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Poder aéreo hoy 


Los modernos 
interceptadores 


La apariencia y las prestaciones de los actuales aviones de ataque y 
apoyo cercano, interceptadores, cazas de superioridad aérea y 


cazabombarderos son bastante similares. De ahí 


que el análisis de los 


modernos interceptadores plantee inevitables dificultades. 


Hace medio siglo, el interceptador era simple- 
mente un caza de pequeño tamaño, cuya 
mayor potencia y menor capacidad de com- 
bustible le permitían trepar con rapidez en 
busca de los bombarderos enemigos, a costa 
de reducir su alcance y autonomía de vuelo. 
En 1940, los cazas nocturnos equipados con 


radar inauguraron un tipo totalmente diferen- 
te de interceptador, que se diferenciaba de los 
demás cazas en que era algo más grande. Ha- 
cia los años cincuenta, este concepto condujo 
a la realización de aviones como el Convair 
F-102 de la USAF, en el que el caza se había 
transformado en un vehículo que transporta- 


Ningún avión posee la capacidad del Grumman F-14A 
Tomcat de la US Navy para batir un objetivo a larga 
distancia. Su radar AWG-9 y sus misiles Phoenix le 
permiten atacar seis objetivos distintos a la vez, a 
distancias superiores a los 160 km. El F-14 lleva 
asimismo misiles Sparrow y Sidewinder (foto 
Grumman). 
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Probablemente el mayor interceptador de la historia es 
el Tupolev Tu-128 «Fiddler», versión desarrollada a 
partir del avión de ataque supersónico de 1960. Están 
en servicio unos 130 ejemplares, armados con misiles 
de largo alcance, dos «Ash» de guía infrarroja 
interiores, y dos «Ash» guiados por radar exteriores. 


ba radares, computadores, misiles y equipo 
especial de comunicaciones, con un piloto 
sentado en medio de estos instrumentos para 
comprobar el buen funcionamiento de los sis- 
temas electrónicos. En la guerra de Vietnam, 
los monstruos computerizados de 20 tonela- 
das descubrieron que, bajo las reglas impues- 
tas por Washington (según las cuales, hasta 
que el avión enemigo no se acercaba a la dis- 
tancia de identificación visual, no podía ser 
atacado), aún tenía mucho que decir un avión 
sencillo, capaz de efectuar virajes más cerra- 
dos y trepadas más rápidas, y armado con un 
cañón interno; en resumen, un tipo de avión 
considerado oficialmente obsoleto en los años 
sesenta. 


Tareas polivalentes 

En los últimos 15 años han aparecido fami- 
lias de aviones muy distintos que pueden de- 
nominarse cazas desde un punto de vista am- 
plio. Por un extremo, esa gama de aviones en- 
laza con auténticos bombarderos (General 
Dynamics F-111) o con aviones de apoyo cer- 
cano (Fairchild A-10 y Vought A-7), incluso si 
[tr ampliamente la velocidad del sonido 
(SEPECAT Jaguar); y por el otro, con avio- 
nes que comenzaron su vida como cazas de 
combate aéreo, pero que luego se adaptaron a 
tareas de ataque sin visibilidad en una sola pa- 
sada, con cargas de hasta 10 t de bombas 
(McDonnell Douglas F-15 y Northrop/Mc- 
Donnell Douglas F-18). A la inversa, aviones 
de ataque sin visibilidad han demostrado su 
utilidad como plataformas para la intercepta- 
ción de largo alcance (Panavia Tornado), y 
otros aviones mucho más pequeños, diseña- 
dos específicamente para el combate aéreo ce- 
rrado, han incorporado toda una serie de car- 
gas externas para cumplir misiones de ataque 
oO reconocimiento (General Dynamics F-16, 
Northrop F-5, Dassault Mirage 2000 y nume- 
rosos proyectos no construidos). El amplio y 
pesado Grumman F-14 constituye por sí solo 
casi una clase distinta, por ser un extraordina- 
rio interceptador de largo alcance que puede 
cumplir asimismo todas las demás misiones; 
en cuanto al Mikoyan-Gurevich MiG-25, pue- 
de rivalizar con cualquier otro tipo, pero sólo 
en interceptación y reconocimiento. 

Es poco probable que aparezcan nuevos 
modelos de aviones cuya única misión consis- 
ta en la interceptación puntual, al estilo del 
MiG-25. Éste era un avión diseñado específi- 
camente para contrarrestar al RS-70 (North 
American B-70), un bombardero de Mach 3 
que debía volar a gran altura pero tenía un 
radio de virada más amplio que las dimensio- 
nes del estado de California. En la actualidad 
hay en servicio bombarderos supersónicos co- 
mo el Tupolev Tu-22M o el Dassault Mirage 
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El Sukhoi Su-15, uno de los interceptadores más 
rápidos en servicio, es el miembro más reciente de 
una familia cuya historia se inició en 1953. 

Entre sus características destaca la posibilidad de 
operar desde tramos rectos de carretera, típica en la 
PVO (Defensa Aérea del Interior). 


IVA, y el Rockwell B-1 estará dispuesto pró- 
ximamente, pero para derribarlos los diseña- 
dores ya no piensan en interceptadores de 
Mach 3, sino en buenos AWAGCS que realicen 
las funciones de vigilancia, mando y control, y 
en cazas mucho más modestos que transpor- 
ten-misiles aire-aire capaces de localizar obje- 
tivos lejanos, incluso si se mueven a la altura 
de las copas de los árboles, y guiarse hacia 
ellos infasblemente a lo largo de cientos de 
kilómetros. Por lo demás, un factor de ex- 
traordinaria importancia, y que ejercerá en 
los próximos años una creciente influencia, es 
la inflación económica. Hoy se emplean en to- 
do el mundo pequeños cazas que cuestan más 
ue un acorazado, pero por su precio no pue- 
en utilizarse a millares. 

Todas estas consideraciones matizan lo que 
debe entenderse por un interceptador. Resul- 
taría fácil decir que los cazas se dividen hoy en 
cazas de superioridad aérea, sencillos, peque- 
ños y con fantásticas prestaciones, e intercep- 
tadores todo tiempo grandes, caros y capaces 
de interceptar por sí solos a los bombarderos 
enemigos y derribarlos desde largas distan- 
cias. Pero eso ya no es cierto. En la actuali- 
dad, y por las razones financieras expuestas, 
ninguna fuerza aérea está dispuesta a comprar 
cazas sencillos y de bajo coste para el combate 
aéreo: tienen que cumplir además misiones de 
interceptación sin visibilidad todo tiempo, co- 
mo el F-14 o el Tornado F.2. Ambos aviones 
son capaces, con un cien por cien de eficacia, 
de despegar solos y abatir un avión enemigo a 
800 km de distancia, sobre los hielos del Arti- 
co O las aguas del Atlántico, sin apoyo de 
AWACS, cisternas u otro elemento. 

No todas las naciones precisan de intercep- 
tadores de largo alcance. Aproximadamente 
las tres cuartas partes de los interceptadores 
del mundo están alineados en los regimientos 
de la IA PVO (Defensa Aérea del Territorio) 
e vigila las casi infinitas fronteras de la 

nión Soviética. La PVO no necesita tener al 
enemigo a tiro de piedra para dispararle; sus 
esfuerzos se han centrado en la instalación de 
radares de largo alcance y 55 000 misiles tie- 
rra-aire, y en la utilización de interceptadores 
de largo alcance y grandes dimensiones, como 
el Yakovlev Yak-28P, Tupolev Tu-28P y 
MiG-25. Estos aviones son de un tamaño y 

so similares al McDonnell Douglas DC-9, y 
Ógicamente no se espera de ellos que actúen 
en combate cerrado. Su objetivo consiste en 
transportar un gran radar de largo alcance y 
una batería de misiles aire-aire hasta un deter- 
minado punto del cielo y desde allí batir al 
bombardaso enemigo. Para duplicar la efecti- 
vidad de los misiles, éstos son de dos clases: 
unos se guían por medio de las señales refleja- 
das por el objetivo en el radar del caza propio, 


El MiG-25 es el avión de combate más rápido de la 
historia, pero sólo está especializado para la 
interceptación de largo alcance (o, en otras versiones, 
para reconocimiento). Es un interceptador puro, sin 
capacidad de combate cerrado, y precisa de una buena 
base en tierra y radar de alerta temprana. 


y los otros buscan el blanco guiados por el ca- 
lor emitido por los motores. 


Misiles mixtos 
Como los misiles aire-aire son el arma prin- 
cipal, y casi siempre la única, de los modernos 
interceptadores, hemos de referirnos a menu- 
do a ellos en este capítulo. No es difícil insta- 
lar las dos clases de guía en cada tipo de misil, 
y así lo ha hecho la URSS en los últimos 20 
años. Como en el caso de los cazas, se pueden 
diseñar misiles aire-aire especializados en lar- 
go alcance o en combate cerrado. Este último 
tipo de misil puede acelerar con mayor rapi- 
dez y virar en un radio más cerrado, pero pier- 
de empuje muy pronto, y al cabo de unos se- 
gundos su velocidad ha descendido tanto que 
resulta ineficaz. El misil de largo alcance, por 
el contrario, es grande, pesado e incapaz de 
virar ágilmente, pero puede alcanzar objeti- 
vos situados a 30, 50 e incluso (en el caso del 
AIM-54 Phoenix de la US Navy) 160 kilóme- 
tros. Pero, aunque en algunos aspectos los mi- 
siles aire-aire occidentales son superiores a los 
que, según parece, utilizan los interceptado- 
res de la PVO soviética, no se ha realizado 
prácticamente ningún intento de alterar en ca- 
da tipo de misil la guía por radar y por infra- 
rrojos (calor). Así, los misiles aire-aire occi- 
dentales de medio alcance, el Sparrow y su 
contrapartida británica el Sky Flash, tienen un 
radar buscador semiactivo, pero nunca se han 
construido ejemplares con guía por infra- 
rrojos. A la inversa, el universalmente utiliza- 
do Sidewinder de corto alcance sólo se cons- 
truye con guía por infrarrojos; también se de- 
sarrolló una versión provista de radar, pero 
sólo se ha utilizado en pequeñas cantidades, y 
desapareció enseguida. Podría Das ue 
todo ello responde a un error de los estados 
mayores del Aire occidentales, aunque no es 
así, ya que la próxima generación de misiles 
avanzados aire-aire de alcance medio y corto 
(AMRAAM y ASRAAM respectivamente) 
vnpors contará con ambos tipos de guía. 
El misil aire-aire resulta de tal importancia 
ara el interceptador moderno que se han rea- 
izado intentos por descargar toda la tarea de 
la interceptación en el misil, relegando el 
avión al estatus de una plataforma móvil de 
lanzamiento. Cuando la Us Navy adquirió el 
interceptador F-111B dentro del ps 
TFX, el candidato descartado era el Douglas 
F6D-1 Missileer, armado con seis misiles aire- 
aire Eagle con un alcance de 160 kilómetros. 
Las prestaciones del F6D eran poco relevan- 
tes, pero aunque no podía volar a la velocidad 
del sonido, contaba con una gran autonomía y 
con capacidad para una pesada carga de misi- 
les, a una altura superior a los 13 000 m. Una 
de las razones de su rechazo final fue que mu- 


chos diputados de Washington no alcanzaban 
a comprender cómo podía ser bueno un caza 
nuevo de la década de los sesenta, que no al- 
canzaba una velocidad de Mach 1. 

Algunos constructores, y principalmente 
Dassault, han conseguido grandes éxitos de 
ventas diseñando cazas muy rápidos. Casi to- 
dos los Mirage pueden alcanzar Mach 2, y mu- 
chos de ellos llegan hasta Mach 2,3 o Mach 
2,5. Desde la perspectiva de la empresa fran- 
cesa, se trata de un punto importante; y cier- 
tamente lo es, puesto que vende aviones. Pero 
la verdad es que, en aproximadamente dos 
millones de horas en misiones de combate so- 
bre Vietnam, nunca un avión se aproximó ni 
por asomo al Mach 2, e incluso el Mach 1 sólo 
se superó por espacio de dos o tres segundos 
cada vez. Prácticamente todos los combates 
1éreos tuvieron lugar a cotas medias y a velo- 
cidades que no superaron los 450 nudos (837 
km/h). Estas condiciones se adaptan a las ca- 
racterísticas del caza de combate cerrado, con 
escasa carga alar para mejorar su agilidad, en 
combinación con una enorme potencia motriz 
y un peso ligero. El interceptador, en cambio, 
debe trabajar con grandes cargas alares, por 
sus exigencias de combustible. El largo alcan- 
ce y las altas cargas alares exigen altas veloci- 
dades de vuelo, por lo que el Mach 2 es mu- 
cho más importante en el interceptador que 
en el caza de combate cerrado. Es improbable 
que un Mirage 2000 llegue siquiera a acercar- 


Izquierda: el Dassault-Breguet Mirage 2000 es un 
avión totalmente distinto de la anterior serie de los 
Mirage Delta, pero su tamaño relativamente pequeño 
limita su capacidad, y su precio (más de 5 700 
millones de pesetas por ejemplar en la venta reciente 
a Egipto) es astronómico (foto Dassault). 


se a Mach 2 en una misión de combate real, y 
en cambio el Tornado F.2 superará esa veloci- 
dad al recorrer cientos de kilómetros para en- 
frentarse a un intruso lejano. 


Demandas de aceleración 

Debe observarse también que, mientras el 
caza de combate aéreo necesita una gran po- 
tencia motriz (a fin de que la relación entre 
empuje y peso a baja cota sea superior a uno y 
posibilite una trepada vertical sostenida), el 
interceptador no debe cumplir esa exigencia, 
y en cambio preferirá motores pequeños y 
económicos, para aumentar su alcance y auto- 
nomía. Los motores del Tornado F.2 tienen 
sólo la mitad del volumen de los del F-14 o 
F-15, pero se han instalado con toberas de 
sección variable que permiten la aceleración 
del avión hasta velocidades superiores a Mach 
2. Es interesante resaltar que el F-14 posee 
una relación empuje/peso de sólo 0,55:1 con 
peso máximo, y que el Tornado F.2 se equipa- 
rá con los mismos motores RB.199 de la ver- 
sión original de ataque, aunque podían haber- 
se elegido motores con mucho mayor empuje. 

La aviónica es un tema mucho más impor- 
tante para el interceptador. Un interceptador 
«autosuficiente», como los dos tipos mencio- 
nados, lo lleva todo a bordo: comunicaciones 
avanzadas, sistemas de navegación e identifi- 
cación, un potente radar multímodo del tipo 
Doppler de impulsos (posiblemente con rada- 


Poder aéreo hoy 


Arriba: probablemente el mejor interceptador del 
mundo a finales de 1982, con diez años de avance en 
su tecnología sobre el Grumman F-14, es el Panavia 
Tornado F.2, que después de un satisfactorio proceso 
de desarrollo comienza a entrar en servicio (foto 
British Aerospace). 


res Doppler de haz estrecho), instrumentos de 
navegación de precisión (casi con seguridad 
de la variedad inercial), sin olvidar el com- 
plejo equipo de sensores avanzados y panta- 
llas, esencial para el éxito de la misión. Tal 
vez más adelante pueda realizarse un inter- 
ceptador autónomo de largo alcance mono- 
plaza, pero hasta el momento no ha volado 
ninguno. (El F-106 Delta Dart, por ejemplo, 
está diseñado para control cercano, dentro del 
sistema de defensa aérea continental de 
EE UU, y otros interceptadores monoplazas 
como el F-15, Saab JA37 Viggen y MiG-25, 
son incapaces de operar de forma eficaz y se- 
gura sin un enlace estrecho con los sistemas 
electrónicos de defensa en tierra.) En la ac- 
tualidad se precisa todavía un segundo tripu- 
lante, que atiende a las pantallas y descarga al 
piloto de la mayor parte del trabajo relaciona- 
do con la misión. 

La aviónica ha sido siempre un sector de rá- 
pido desarrollo tecnológico. Los aviones dise- 
ñados hace 20 años, como el F-14, son todavía 
modernos en términos de aerodinámica, es- 
tructura y sistemas básicos, pero su aviónica 


está sometida a un proceso constante de revi- 


Aunque en la fotografía aparece armado con misiles 
AA-2-2 «Advanced Atoll», el MiG-23 se equipa 
actualmente con AA-7 «Apex» de largo alcance y AA-8 
«Aphid» de corto alcance, una nueva clase de misiles 
aerotransportados con gran capacidad de maniobra. 
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En la actualidad, la defensa de Suecia está 
encomendada a un elevado número de Saab JA37 
Viggen, armados con un potente cañón y misiles Sky 
Flash. Es el único de los interceptadores todo tiempo 
diseñado para operar desde tramos rectos de 
carreteras de segundo orden (foto Saab). 


sión» y puesta al día. El avance más importante 
en estos 20 años lo ha constituido el paso pro- 
gresivo de la electrónica analógica a la digital, 
proceso que se ha extendido incluso a los sis- 
temas de control de vuelo. Así, mientras el 
F-14 posee un sistema de superficies de con- 
trol de vuelo asistidas por medios mecánicos, 
el Tornado F.2 cuenta con un control analógi- 
co por cable cuadruplex, y los interceptadores 
en fase de proyecto en nuestros días contarán 
con sistemas digitales por cable, sin reversión 
mecánica, que mejorarán la maniobrabilidad 
y reducirán el volumen y el peso. 

Hughes Aircraft ha creado una nueva pan- 
talla digital para el tripulante del F-14A. Más 
grande y nítida que la pantalla analógica de 
los Tomcat actualmente en servicio, incorpora 
la misma clase de tablero computerizado y 
elementos de programación que utilizan los 
F-15C modernizados y que se diseñaron desde 
el comienzo para el Tornado F.2, el intercep- 
tador más moderno del mundo en la actuali- 
dad. Las pantallas de este tipo permiten que 


El General Dynamics (Convair) F-106 Delta Dart, que 
durante 20 años defendió el territorio continental de 
los EE UU, en la actualidad se está sustituyendo por el 
McDonnell Douglas F-15. Con el F-106 se retirará 
también el cohete aire-aire Genie, la única arma 
defensiva aérea de su clase con cabeza nuclear (foto 
US Air Force). 


el operador trabaje sobre una imagen de lí- 
neas nítidas, la cual elimina todos los elemen- 
tos innecesarios y destaca en cambio los real- 
mente importantes. De esta forma resulta casi 
una tarea sencilla efectuar una interceptación 
perfecta, incluso desde una gran distancia y 
frente a un objetivo enemigo dotado con 
ECM (contramedidas electrónicas) y otros 


medios de autodefensa avanzados. Los inter- 
ceptadores anteriores, como el F-106, pueden 
efectuar una interceptación semiautomática 
cuando están enlazados con los sistemas elec- 
trónicos de defensa en tierra. Los aviones ac- 
tuales son capaces, en cambio, de efectuar 
una interceptación semiautomática perfecta 
por sí solos. 


Grandes Aviones del Mundo 


Curtiss P-40 


Hawk 


El P-40, culminación de una famosa familia de aviones Curtiss, era en 
momentos del sorpresivo ataque ¡japonés a Pearl Harbor el caza 
norteamericano más importante desde el punto de vista numérico. 
Prestó servicios en primera línea a lo largo de toda 


la Il Guerra Mundial. 


Animada por las prestaciones que habían demostrado los intercep- 
tadores europeos propulsados por motores lineales refrigerados 
por líquido, Curtiss-Wright Corporation decidió, en 1938, sustituir 
el motor radial Wright del P-36A por un lineal sobrealimentado 
Allison V-1710-19 y utilizar la célula del 10. aparato de serie 
(30-18) para la instalación experimental. Redesignado XP-40, este 
avión voló por primera vez en octubre de 1938, para ser evaluado 
al mes de mayo siguiente en Wright Field, en competición contra el 
Bell XP-39 y el Seversky XP-41. En un principio, el radiador del 
XP-40 estaba situado bajo la sección trasera del fuselaje, pero pos- 
teriormente se adelantó hasta el morro, junto con el radiador de 
aceite. Salvo la planta motriz, el nuevo avión era idéntico al P-36A, 
es decir, un monoplano de ala baja, construido enteramente en 
metal, cuyos aterrizadores principales se retraían hacia atrás hasta 
alojarse en el ala y las ruedas giraban 90 grados para no sobresalir 
del intradós. El armamento era el mismo: un par de ametralladoras 
de 12,7 mm en cada semiplano. 

Si bien los otros dos prototipos evaluados junto al XP-40 se con- 
vertirían más tarde en cazas operativos, el avión Curtiss-Wright fue 
elegido para su producción inmediata y se firmó un contrato por 
524 P-40 que, con un montante de 13 millones de dólares, resultaba 
el mayor pedido obtenido hasta el momento por un caza norteameri- 


cano. La fabricación se inició a finales de 1939, con 200 aparatos 
conocidos como Hawk 81A para la USAAC, propulsados por el 
motor Allison V-1710-33 de 1 040 hp, e identificables por la ausen- 
cia de carenados en los aterrizadores y por la toma de aire del 
carburador sobre el morro. Los tres primeros ejemplares sirvieron 
como prototipos (ocasionalmente conocidos como YP-40) y los 
aviones de serie iniciales se entregaron al 33. Pursuit Squadron 
que, el 25 de julio de 1941, fue destinado a Islandia. 

Entre tanto, Francia había pedido 140 unidades de una versión 
de exportación del P-40, designada Hawk 81A-1; pero cuando se 
produjo el colapso francés, en junio de 1940, los aviones aún no 
estaban listos para la entrega y el pedido fue desviado al Reino 
Unido, donde la RAF los adoptó a finales de ese año bajo la desig- 
nación de Tomahawk Mk I. Ya por entonces los contratos británi- 
cos totalizaban 1 000 ejemplares (de los que algunos eran transferi- 
dos hacia versiones posteriores). La primera unidad de la Royal 
Air Force que fue equipada con Tomahawk Mk (provisto de cuatro 
ametralladoras alares) fue el 2.? Squadron de cooperación con el 


Un P-40E, el 41-36504, con base en Randolph Field. Este tipo, el primero de los 
P-40 Warhawk que sirvieron con la USAAF en Europa en 1942, fue empleado por 
varios escuadrones en el teatro del Mediterráneo (foto John MacClancy). 
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Pilotado por Charles Older, del 3." 
Squadron «Hell's Angels» del Grupo 
Voluntario Americano, este Hawk 81A-2 
(P-8168) tuvo su base en Kunming, 
China, en la primavera de 1942. Entre 
susemblemas lleva diez símbolos, 
correspondientes a otras tantas 
victorias, bajo el parabrisas. 


ejército, que en el mes de agosto de 1941 tenía su base insular en 
Sawbridgeworth. 


Triste espectáculo en Pearl Harbor 


La fabricación prosiguió en Buffalo, Nueva York, con el P-40B 
(la designación P-40A no se empleó en los aviones estadouniden- 
ses, sino que se dedicó a las primeras versiones de exportación). Se 
produjeron unos 130, que introducían blindaje en la cabina y un 
armamento de cuatro ametralladoras de 7,62 mm en las alas y dos 
de 12,7 mm en el morro. Cuando el 8 de diciembre de 1941, se 
produjo la agresión japonesa, había en Filipinas 107 P-40 y P-40B; 
en la primera incursión nipona, 62 P-40B de entre los muchos que 
estaban alineados casi en orden de revista (sin gasolina ni municio- 
nes), en Wheeler Field, resultaron destruidos. Sólo tres de los nue- 
vos P-40C despegaron de Bellows, pero dos de ellos fueron derri- 
bados en un combate frente a seis Cero. 

El Tomahawk Mk IIA fue la versión de la RAF correspondiente 
al P-40B (Hawk 81A-2) y la mayoría de los 110 entregados se en- 
viaron directamente a Oriente Medio. De los contratos de la RAF 
se distrajo otro centenar de Tomahawk Mk IIA que se enviaron a 
China para servir en el American Volunteer Group. El AVG, más 
conocido como los «Tigres Volantes», lo constituyó el general Clai- 
re Lee Chennault con ayuda del gobierno estadounidense. En ju- 
nio de 1941 llegaron a Rangún por vía marítima 100 Hawk 81A-2 y 
sus pilotos, reclutados entre el personal de vuelo de las unidades de 
caza y bombardeo de la USAAF. El 20 de diciembre tuvo lugar el 
primer combate, en el que se interceptaron diez bombarderos 
Ki-21, de los que se afirmaba haber derribado seis. Tres días des- 
pués el 3. Squadron del AVG se batió en encarnizados combates 
sobre Rangún, en los que se derribaron diez aviones japoneses 


Convertido a partir del 10. P-36A de serie (30-18), con la adopción de un motor 
lineal Allison V-1710-19 de 1 160 hp, el prototipo XP-40 (Hawk 81) voló por vez 
primera en octubre de 1938. 
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Corte esquemático 


del Curtiss P-40E 
Kittyhawk | 


n- 


au 


LID N 


Masa balance timón dirección 
Bisagra superior timón 
dirección 

Aislador antena 

Luz trasera navegación (babor 
y estribor) 

Estructura deriva 

Puntal timón dirección 
Estructura timón dirección 
Compensador timón dirección 
Varilla accionamiento 
compensador timón dirección 
Compensador timón 
profundidad 

Estructura timón profundidad 
Masa de balance del timón de 
profundidad 

Estructura estabilizador 
Bisagra inferior timón 
dirección 

Eje mando timón dirección 
Eje mando compensador 
Fijaciones estabilizador 

Eje mando timones 
profundidad 

Alojamiento rueda dentada 
trasera cadena mando 
compensadores 

Mecanismo retracción rueda 
de cola 

Registro de acceso 
Compuerta rueda de cola 
Rueda de cola escamoteable 
Pata rueda de cola 

Punto izamiento del fuselaje 
Fijación inferior aterrizador de 
cola 

Rodillos cable mando 
compensadores 

Cables mando timones 
profundidad 

Fijación superior aterrizador 
de cola 

Registro de acceso 
Estabilizador de babor 

Timón profundidad babor 
Antenas radio 

Estructura monocoque 
fuselaje 

Depósito hidráulico de reserva 
Sistema automático de 
reconocimiento 

Acometida antena 

Mástil antena radio 
Alojamiento manubrio 
arranque manual 

Registro acceso al 
compartimiento radio (en 
babor) 


Radio receptor/transmisor 
Estructura soporte 

Estiba de baterías 

Antena ventral (opcional) 
Ventilación y purga sistema 
hidráulico 

Rodillo cable mando timón 
dirección 

Botellas oxígeno 

Instalación equipamiento radio 
(opcional) 

Depósito hidráulico 

Bomba hidráulica 

Borde de fuga raíz alar 
Fuselado capot ventral 
Brida angular unión de los dos 
semiplanos 

Depósito combustible en 
fuselaje, 234 litros 

Raíles cubierta 

Tuberías combustible 
Paneles transparentes visión 
hacia atrás 

Apoyacabeza 

Cubierta cabina, deslizable 
hacia atrás 

Espejo retrovisor (externo) 
Parabrisas a prueba de bala 
Cobertor panel instrumentos 
Mira eléctrica 

Cuadrante mando gases 
Ruedas mando 
compensadores 

Palanca mando flaps 
Asiento piloto 

Eje cable mando timones de 
profundidad 

Soporte asiento 

Bomba manual sistema 
hidráulico 

Palanca mando 

Pedales timón dirección 
Mamparo 

Depósito aceite, 49 litros 
Visor parrilla 

Fijaciones accionamiento flap 
Cables mando alerón 
Tambor cable alerón 

Motor accionamiento 
compensador alerón 
Compensador alerón 
Alerón babor 

Luz navegación babor 

Tubo pitot 


Tomahawk Mk 1B, AH806, del 400.” 
Squadron (canadiense) basado en 
Odiham, Hants, a principios de 1942. 
Considerado como un caza anticuado 
para esa época, se empleó en 
entrenamiento de cooperación con el 
ejército en Gran Bretaña. 


Revestimiento alar 
Registros municionamiento 
Punto mira 

Depósito refrigerante 

Toma aire carburador 
Fijación bancada motor 
Eliminador vapor de aire 
Depósito hidráulico de reserva 
Caja conexiones 

Largueros bancada 
Amortiguadores vibraciones 
bancada 

Escapes 

Sujeciones paneles capot 
Motor Allison V-1710-39 
Carenado toma de aire 
carburador 

Reductor hélice 


A pesar de que este P-40C muestra en la 
deriva la numeración del 31.* Pursuit 
Group, dicha unidad no estuvo equipada 
regularmente con P-40, y es probable 
que este aparato se empleara como 
entrenador en Selfridge Field, Michigan, 


durante 1941. 


Termómetro refrigerante 


1 Eje cubo hélice 


Ojiva 
103 Hélice Curtiss Electric 


104 
105 
106 
107 


108 
109 
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Tomas aire (divididas) radiador 
Conducto toma aire 

Radiador aceite 

Radiadores glicol (babor y 
estribor) 

Soportes radiador 

Conducto toma aire radiador 
glicol 

Rueda babor 


111 
112 


Flaps móviles refrigeración 
Registro acceso (purga de 
aceite) 

Cercha soporte bancada 
motor 

Toma aire ventilación 
Carenado raíz alar 

Unión ala-fuselaje 
Pasadera 

Brida angular unión ala 
fuselaje 

Estructura flap dividido 
Compensador fijo alerón 


Alerón estribor 

Estructura punta alar estribor 
Luz de navegación estribor 
Costilla 

Estructura alar 

multilarguero (7) 

Tolvas externas de munición 
235 disparos 

Tolvas centrales, 235 disparos 
Tolvas internas, 235 disparos 
Tres ametralladoras M-2 
Browning 12,7 mm 

Canaleta alimentación 
Alojamiento rueda estribor 
Depósito combustible sección 
central alar, 191 litros 

Fijación aterrizador 
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£ 


135 
136 
137 


138 
139 
140 


TS 


Depósito reserva en sección 
central alar, 133 litros 
Martinete retracción 
Articulaciones retracción 
Zunchos delanteros sujeción 
cañones ametralladoras 
Tubos anti-rebufo 

Engranaje biselado 

Vástago lateral sujeción 
aterrizador 

Tubo calefacción de las 
ametralladoras 

Bomba 227 kg (en soporte 
ventral) 

Carenado pata oleoneumática 
aterrizador 

Compuerta carenado 
aterrizador 

Bocachas ametralladoras 


146 
147 


148 
149 
150 
151 


152 
153 


154 
155 
156 
157 
158 
159 
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Este Tomahawk IIA, el AH925, fue uno 
de los primeros P-40 que se entregaron 
a Gran Bretaña; llegado al Reino Unido a 
mediados de 1940, llevaba el camuflaje 
normalizado en tierra oscuro y verde 
oscuro, y una inusual combinación en 
las superficies inferiores de negro y azul 
cielo intenso. 


Cable freno 

Una (o dos) bomba(s) 
subalar(es) de 18 kg 

Pata oleoneumática 
Articulación amortiguación 
Eje rueda 

Neumático liso 76,2 mm 
diámetro 

Anillo remolque; punto apoyo 
gato 

Depósito auxiliar ventral 
combustible, 197 litros 
Punto ventilación y purga 
Tijerales verticales 

Tubería exterior combustible 
Fijación al soporte 

Boca llenado 

Bomba ventral alternativa 113 
kg, con 

Prolongador espoleta 


Grandes Aviones del Mundo 


Kittyhawk Mk lA de la RAF, identificable por sus seis ametralladoras alares y motor 
Allison. Pese a que la foto fue tomada en Gran Bretaña, en abril de 1942, la mayoría 
de los Kittyhawk de la RAF sirvieron en Oriente Medio. 


frente a tres P-40 y la pérdida de dos pilotos. Cuando el 5 de julio 
de 1942 el AVG fue absorbido por la USAAF, la unidad había 
derribado 286 aviones japoneses. 

La siguiente variante fue el P-40C (Hawk 81A-3) que introdujo 
depósitos autosellantes; la USAAC únicamente adquirió 193 apa- 
ratos, pero esta fue la principal variante de la RAF, el Tomahawk 
Mk IIB. De los 945 que se fabricaron con esta designación, 21 se 
perdieron durante su transporte por mar y 73 se entregaron direc- 
tamente a la URSS. Los que sirvieron en la RAF se encuadraron 
en numerosos escuadrones de caza, reconocimiento y cooperación 
con el ejército, tanto en Gran Bretaña como en Oriente Medio; sin 
contar con el 2. y 4. Squadron de la fuerza aérea Surafricana y el 
3.** Squadron de la Real Fuerza Aérea Australiana. Con un peso 
máximo de 3 658 kg, frente a los 3 119 kg del XP-40, el P-40C 
resultó la versión de serie más lenta de todas cuantas se habían 
producido, ya que sólo alcanzaba 528 km/h a 4 590 m. Cuando, a 
finales de 1941, llegó al Norte de Africa, se demostró muy inferior 
al Messerschmitt Bf 109E y únicamente algo superior al Hawker 
Hurricane 1, por lo que se utilizó primordialmente en ataque al 
suelo. Cuando a mediados de 1942 resultó obvio que estaba desfa- 
sado, la mayor parte de los Tomahawk Mk IIB de la RAF se trans- 
firieron a la URSS, las Fuerzas Aéreas turcas y la Real Fuerza 
Aérea Egipcia. 


Nueva proa, nuevo nombre 

El P-40D (Hawk 87A-2) introducía un importante rediseño del 
morro (de ahí la nueva designación de ta compañía) debido a la 
adopción del motor Allison V-1710-39, que reducía el morro en 15 
cm. Se disminuyó la sección transversal de la proa, y el radiador se 
situó más adelante y su carenado ganó en profundidad; se acorta- 
ron los aterrizadores principales, las cuatro ametralladoras alares 
pasaron a ser de 12,7 mm y desaparecieron las del morro. Además 
se le dotó de un soporte ventral para albergar un depósito lanzable 
de combustible de 197 litros de capacidad. El P-47D tenía una velo- 
cidad punta de 580 km/h y para la USAAC sólo se construyeron 23 
ejemplares. En la RAF, para la que se produjeron 560 ejemplares, 
recibió la denominación Kittyhawk Mk I. ) 

Los primeros Kittyhawk Mk 1 llegaron al Norte de Africa en 
diciembre de 1941 y se unieron a los Tomahawk del 112.* Squa- 
dron; las posteriores partidas, entregadas durante los cuatro meses 
siguientes, pasaron a engrosar los efectivos de los squadrons 94, 
250 y 260, así como los de los 5.* y 7. Squadron de la SAAF y los 
del 3.” de la RAAF. Veinticuatro aparatos del contrato de la RAF 
se destinaron a la fuerza aérea canadiense y 17 a Turquía. 

El P-40E (Hawk 87A-3) fue el primer Warhawk (tal era la desig- 
nación que recibieron todas las series en servicio en EE UU) que se 
produjo en gran número después de Pearl Harbor. Introducía un 
armamento de seis ametralladoras alares de 12,7 mm, y formó par- 
te de los primeros escuadrones de caza americanos que se enviaron 
al Reino Unido en 1942, así como al Norte de Africa. Con un peso 
de 4 013 kg, desarrollaba una velocidad punta de 570 km/h, a duras 
penas la misma que la del Spitfire Mk VC con filtro tropical. La 
fabricación totalizó 2 320 ejemplares para satisfacer los contratos 
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Un P-40K del 23.* Grupo de Caza (posiblemente un aparato perteneciente al 74.* 
Squadron de Caza), en Kuei-lin, China, a principios de 1944. La insignia circular 
delante de la estrella del fuselaje es el emblema personal del piloto. 


americanos más 1 500 para la RAF (donde se denominaron Kit- 
tyhawk Mk 1A). 

El Rolls-Royce Merlin, de dimensiones aproximadas a las del 
Allison V-1710, y cuya producción alcanzó enormes proporciones 
en 1941, fue seleccionado para el P-40, y durante ese año un P-40D 
de serie (el 40-360) se equipó experimentalmente con un Merlin 28, 
adoptando la denominación de XP-40F (Hawk 87D). Aun cuando 
el peso bruto alcanzó los 4 300 kg, la nueva y más potente planta 
motriz mejoró la velocidad hasta los 600 km/h a 5 500 m; esta ver- 
sión se caracterizaba por la ausencia de la toma de aire del carbura- 
dor sobre el morro. 

Los 260 primeros ejemplares emplearon el mismo fuselaje del 
P-40E, pero el aumento progresivo de la sección inferior de la 
proa, que conducía a una paulatina disminución de la estabilidad 
direccional, determinó que en los postreros P-40F se alargara en 
50,8 cm la sección trasera del fuselaje. El peso máximo de los avio- 
nes de serie aumentó hasta los 4 480 kg y la velocidad punta des- 
cendió a 586 km/h. 

Producido paralelamente a los últimos P-40F, el P-40K incorpo- 
raba el Allison V-1710-73 de 1 325 hp que mejoraba la velocidad 
punta hasta 589 km/h, con lo que se conseguía una mínima ventaja 
marginal sobre el Bf 109E y el A6M Cero. Al P-40M se le añadió 
más potencia gracias al V-1710-81 de 1 360 hp. Unos 1 300 P-40K 
(originalmente previstos para cederlos a China por la ley de Présta- 
mo y Arriendo) y otros 600 P-40M se fabricaron con destino a la 
USAAF; la RAF denominó a su versión del P-40F Kittyhawk 
Mk Il y HA. Un total de 616 Kittyhawk Mk III, equivalentes al 
P-40M, se entregaron a la RAF para el servicio en Oriente Medio, 
donde se revelaron mejores que el Hurricane en sus confrontacio- 
nes con el Bf 109F. 

Se produjeron unos 45 P-40G, que combinaban el fuselaje del 


P-40F de la USAAF preparados para despegar en apoyo de los desembarcos «Torch» 
en el norte de África. En esas operaciones se adoptó la bandera con las barras y 
estrellas en el fuselaje para que las fuerzas francesas, a las que el emblema de la 
estrella les resultaba poco familiar, reconocieran los aparatos. 


Ilustrado con la bomba ventral de 227 
kg, este Kittyhawk Mk 111, el FR241 del 
112.* Squadron de Caza de la RAF, fue 
empleado por la 239.? Ala, con base en 
Cutella, Italia, durante los cinco 
primeros meses de 1944; por aquella 
época, en el teatro mediterráneo se 
había normalizado el empleo del 
camuflaje «arena y espinaca». 


Kittyhawk con las alas del Tomahawk y contaban con seis ametra- 
lladoras alares de 12,7 mm; todos los ejemplares se quedaron en los 
EE UU. El P-40J estaba previsto que empleara un Allison turboa- 
limentado, pero no entró en producción debido a la llegada de los 
Rolls-Royce Merlin. El motor Packard (Merlin) V-1650-1 fue ins- 
talado en el P-40L de los que, en 1943, se produjeron 700 para la 
USAAF (ninguno para la RAF); a algunos de estos aparatos se les 
desposeyó del blindaje, se les aligeró de cierta cantidad de combus- 
tible y equiparon sólo dos ametralladoras al objeto de mejorar las 
prestaciones. 

El Warhawk definitivo fue el P-40N, que entró en producción a 
finales de 1943 y cuyas entregas a la USAAF comenzaron en mayo 
del siguiente año. Volviendo al motor Allison, se trataba de una 
versión aligerada, desprovista del depósito de combustible que ha- 
bía en la sección delantera del fuselaje. Los primeros lotes de pro- 
ducción, de los que se fabricaron 1 977 ejemplares, montaban úni- 
camente cuatro ametralladoras en los planos y su peso bruto ascen- 
día a 4081 kg. A éstos siguieron otros lotes que incorporaban el 
motor V-1710-99, volvían a equipar las seis ametralladoras y po- 
dían transportar una bomba de 227 kg en el soporte ventral. La 
última sub-variante de serie contaba con un propulsor V-1710-115 
y llevaba dos soportes subalares para otras tantas bombas adiciona- 
les de 227 kg; se pidieron 1 000 ejemplares de estas características, 
que no pudieron servirse ya que en setiembre de 1944, cuando sólo 
se habían completado 220 unidades, cesó la producción de War- 
hawk. Se fabricaron 588 Kittyhawk Mk IV para la RAF, equivalen- 
tes al P-40N-20. 


Muchas versiones, muchos teatros 


En 1944, debido a la instalación del Merlin en el P-51, existía una 
gran demanda de repuestos para ese motor, por lo que se reconvir- 
tieron 300 P-40F y L al objeto de que pudieran utilizar el V-1710- 
81, tras lo cual pasaron a denominarse P-40R-1 y R-2 respectiva- 
mente; la mayor parte de ellos se quedaron en EE UU como avio- 
nes de entrenamiento. 

Se produjeron tres XP-40Q experimentales, con motores 
V-1710-121 y radiadores ubicados en las alas; al primero, un 
P-40K (42-9987) convertido con hélice cuatripala, le siguieron otro 
P-40K convertido (el 42-45722) y un P-40N (43-24571), ambos con 
cubiertas de burbuja. Posteriormente, al 42-45722 se le acortaron 
las alas hasta los 10,79 m de envergadura y el radiador se volvió a 
situar en el morro; con esta configuración se convertiría en el avión 
más veloz de todos los Warhawk, con una velocidad máxima de 679 
km/h a 6 273 m. Por último, unos pocos P-40E y P-40N se transfor- 
maron en entrenadores biplaza bajo la denominación TP-40N. 

Durante la 11 Guerra Mundial los Warhawk de la USA AF sirvie- 
ron en casi todos los frentes, encuadrados en gran número de gru- 
pos de caza y persecución (Pursuit). 

Pese a que puede darse como válido que la permanencia de los 
P-40 en servicio con la USAAF, en teatros de guerra secundarios, 
se debiera a que los cazas más avanzados (como el P-38, P-47 o 
P-41) eran absolutamente imprescindibles en los principales teatros 
de operaciones, nunca se ha explicado satisfactoriamente por qué 


Curtiss P-40 


Este P-40E decorado con una cabeza de 
tigre pertenece al 11. Squadron del 
343.” Group de Caza, que tuvo su base 
en Fort Glenn, Alaska, a finales de 1942; 
entró en acción sobre las Aleutianas. 


la producción del P-40 se prolongó hasta finales de 1944, una época 
en la que sus prestaciones resultaban poco menos que lamen- 
tables. 

Sea como fuere, una gran cantidad de Tomahawk y Kittyhawk se 
entregaron bajo contrato a la RAF, RAAF, RCAF, RNZAF y 
SAAF; sin embargo, cabe justificar el escaso número de unidades 
que se equiparon con el P-40 por el hecho de que una importante 
proporción de los aviones vendidos a Gran Bretaña se desviaron a 
la URSS entre 1942 y 1943 (de los 2 430 ejemplares enviados, 2 091 
llegaron a destino sanos y salvos). A lo largo de los dos últimos 
años de hostilidades, los Estados Unidos suministraron 377 P-40 
(principalmente N) a China. En 1942 algunos P-40E se entregaron 
a Chile y al año siguiente se remitieron a Brasil 89 P-40E. 

Entre los últimos P-40N que permanecieron en servicio operati- 
vo se cita a los del 120 Squadron del Cuerpo Aéreo del Ejército 
Neerlandés, que tomaron parte en la esporádica campaña contra 
los indonesios en 1946-47. 

La producción global del P-40 ascendió a 16 802, incluidos los 
4 787 debidos a los contratos británicos. 


Variantes del Curtiss P-40 


Curtiss XP-40 (Hawk E motor Allison V-1710-19; convirtió en FL219 a 448 y FS400 a 499); 80 devueltos a 

prototipo ar E 36A (30-18, renumerado la USAAF; 7 perdidos en el mar y 7 transferidos a los 
38-010); peso 3 1 Franceses Libres 

Curtiss P-40 Warhawk Pierre 81-A): Allison V-1710-33; Curtiss P-40G Warhawk: 46 aviones con alas del 

200 producidos en 1940 (39-156 a 289 y 40-292 a 357); Tomahawk Mk | de la RAF; 29 incluidos en la producción 


de P-40, más 42-14261 a 14274; -14277; -14278 y 
> PEN Mk | (Hawk 81A- o versión RAF del -14281 construidos de nuevo 


urtiss P-40H: designación cancelada 

Curtiss P-40: versión propuesta con Allison 
turboalimentado, quedó arrinconada por la llegada del 
Merlín, no se produjo ninauno 

P-40K Wi : equipado con un motor Allison 
V-1710-73: este modelo introdujo un pequeño carenado 
dorsal; 1 300 para la USAAF (42-9730 a 10429; 
42-45722 a 46321); peso 4 540 kg 
Curtis P-40L Warhawk: versión Packard-Merlin con 
menos combustible, blindaje y armamento; 700 para la 
Ll -10430 a 11129): peso 4 131 k 

40M Warhawk: Állison V-1710-91; similar al 
P-40K pero con motor diferente; 600 para la USAAF 
(43-5403 a 6002); 21 desviados a la RAF (véase 
o 111); peso 3 859 kg 
Mk 1: versión RAF del P-40M:; 616 

parir de este tipo se enviaron a Oriente Medio, 
incluidos 21 P-40M (FL710 a 730) extraídos de un pedido 
EE UU 43-5403 a 6002; otros aviones de FL875 a 905; 
FR111 a 140; 210 a 361: 385 a 392; 4122521; 779 a 
872; FS100 a 269 
Curtiss P-40N Warhawk (hasta subserie N-15): Allison 
V-1710-81; versión aligerada: 1 977 con destino a la 
USAAF en 1943-44 (42-104420 a 106405); peso 


4 018 
Cartas -40N Warhawk (de N-20 a N-35): Allison 
V-1710-99; 3 023 para la USAAF en 1943-44 (42-106406 
a 106428; 43-22752 a 24751: 44-7001 a 8000) 
Curtiss P-40N Warhawk (subserie N-40): Allison 
V-1710-113; 1 000 pedidos para la USAÁF, pero sólo 
construidos 220 (44-47749 a 47968) 
Curtiss Mk IV: versión RAF del P-40N; 588 
construidos (FR884 a 885: FS270 a 399; FT849 a 954; 
FX498 a 847; un avión, el FX670, era el ex-USAAF 
43-23166); 7 de estos aparatos se perdieron al 
recipitarse al mar durante la entrega 
jurtiss P-40R-1 y R-2 Warhawk: 300 P-40F y P-40L 
convertidos a Allison V-1710-81 en 1944 por falta de 
repuestos Merlin; empleados como entrenadores 
Curtiss XP-400: tres prototipos experimentales; 42-9987 
(ex-P-40K) con motores Allison V-1710-121 y con 
radiadores alares: 42-45722 (ex-P-40K) y 43-24571 
(ex-P-40L) con cubierta de burbuja: 42-45722 dotado 
posteriormente con alas acortadas para aumentar la 
velocidad (679 km/h 
Curtiss TP-40N Warhawk: pequeño número de P-40É y 
P-40N convertidos a entrenadores biplazas 


P-40; producidos 140 (AH741 a 880 
c P-40A Warhawk: un al de la USAAC, un 
P-40 (40-326) convertido en avión de reconocimiento 


fotográfico en 1942 

Curlss P-408 Warhawk (Hawk 81A-2): Allison V-1710- 
33; introdujo blindaje y armamento incrementados; 131 
construidos para, a USAAC (41-5205 a 5304; 41-13297 a 


13327); PEA sd 50 
ib cedo MK NA (Hawk 81A4-2): versión RAF del 
P-40B; construidos 110, 100 destinados a la AVG 
AH881 a 990) 
ss P-40C Warhawk (Hawk 81A-3): Allison V-1710- 
33; introdujo depósitos autosellantes; 193 construidos 
dd en 1941 (941-13328 a 13520); peso 


Curtiss fomahawk Mk 11B (Hawk 814-3): versión RAF del 
P-40C; construidos 945 (AH991 a 999: ÁK210 a 570; 
AM370 a 519; AN218 a 517); unos 600 aparatos de esta 
versión sirvieron en la RAF, otros perdidos en la travesía 
marítima o transferidos a otras fuerzas aéreas; 15 
retenidos en EE UU 
Curtiss P-40D Warhawk (Hawk 87A-2): Allison V-1710- 
39 (F3R), radiador más profundo, ametralladoras de 
12,7 mm y soportes subalares; 23 construidos para la 
USAAC (40-359 a 381): kg 
Curtiss Kittyhawk Mk | hawk 87A-2): Allison V-1710-39 
(F3R); versión RAF del P-40D; construidos 560 (AK571 a 
AL230); nn la RCAF y 17 para Turquía 
Curtis P-40E Warhawk (Hawk 87A- don Allison V-1710- 
39 (F3R); armamento alar incrementado a 6 
ametralladoras; 2 320 para la USAAF (40-358; 40-382 a 
681; 41-5305 a 5744; 41-13521 a 13599; 41-24776 a 
25195; 41-35874 a 36953): peso 4 013 kg 
Curtiss Kittyhawk Mk lA (Hawk 87A-3): versión RAF del 
P-40E; construidos 1 de los que 911 sirvieron en la 
RAF. de los restantes unos 171 se perdieron en el mar 
durante su traslado hacia la URSS y Oriente Medio; otros 
dos a Canadá, Australia y Nueva Zelanda (ET100- 


EV699) 
Curtiss XP-40F (Hawk 87D): un prototipo propulsado por 
Merlin po convertido de un P-40D de serie (40-360); 


Eurtiss SP 407 Warhawk: con Merlin producidos por 
Packard, 1 311 para la USAAF (41-1 a 13695; 41- 
13697 a 14599; 41-19733 a 20044): peso 4 480 kg 
Cu Kittyhawk Mk 1 y MA; 330 aviones convertidos 
para la RAF de P-40F (el Tote 41- 13697 a 14599 se 


Grandes Aviones del Mundo 


Curtiss P-40 Warhawk 


Especificaciones técnicas 

Curtiss P-40N-20 Warhawk 

Tipo: monoplaza de interceptación y cazabombardero 
Planta motriz: un motor lineal Allison 

V-1710-81 de 1 360 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 609 km/h a 3 210 m; 
trepada a 4 590 m en 6 minutos 42 segundos; techo de 
servicio 11 630 m; alcance normal 386 km 

Pesos: vacío 2 724 kg; máximo en despegue 4 018 kg 
Dimensiones: envergadura 11,42 m; longitud 10,20 m; 
altura 3,77 m; superficie alar 21,95 m? 


Armamento: seis ametralladoras de 12,7 mm en las alas y 


una bomba de 227 kg bajo el fuselaje 


Luciendo su resplandeciente boca de 
tiburón, este Kittyhawk Mk | del 112.? 
Squadron de caza de la RAF se ha 
representado aquí con una bomba de 
113 kg bajo el fuselaje; este tipo de 
proyectil fue el más ampliamente 
utilizado E los cazas de la RAF en el 
Norte de África a principios de 1942. En 
esa época (de enero a abril de 1942) el 
112.” estaba mandado por Clive 
Caldwell, que con el tiempo se 
convertiría en el piloto de caza 
australiano con mayor número de 
derribos en la guerra, lo que le reportó 
una Orden de Servicios Distinguidos y 
dos Cruces de Vuelo Distinguido. Pese a 
haber conseguido gran número de sus 
victorias a bordo del Kittyhawk, el P-40 
no era, desde luego, su avión favorito. 


«uy 
AA A 
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Curtiss P-40 


A-Z de la Aviación 


CAMS 46 


Historia y notas 

El hidrocanoa de entrenamiento 
CAMS 46, una versión mejorada del 
CAMS 30E, apareció en 1926 en dos 
versiones distintas. El CAMS 46ET 
era un entrenador básico equipado 
con motor Hispano-Suiza de 180 hp, 
mientras que el entrenador primario 
CAMS 46É contaba con un Hispano- 
Suiza 8Aa de 150 hp de potencia. El 
diseño tenía en conjunto líneas más 
limpias que las del CAMS 30, con de- 
riva y timón de dirección alargados y 
más redondeados. Ambas versiones 
disponían de asientos lado a lado para 
el alumno y el instructor, y de doble 
mando. El CAMS 46ET tenía dos ra- 
diadores, situados a uno y otro lado 
del motor. Sólo entró en producción 


la versión ET, que sirvió durante mu- 
chos años en una escadrille de la Ar- 
mada francesa, en la base de entrena- 
miento de Hourtin. 


Especificaciones técnicas 
CAMS 46ET 

Tipo: hidrocanoa biplaza de 
entrenamiento básico 

Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 8Ab, de 180 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 160 km/h; techo de 
servicio 3 500 m; alcance económico 
450 km 

Pesos: vacío equipado 978 kg; máximo 
en despegue 1 350 kg 

Dimensiones: envergadura 12,00 m; 
longitud 9,07 m; altura 2,97 m; 
superficie alar 37,00 m? 


El CAMS 46, desarrollado a partir del CAMS 30, era un entrenador básico propulsado 
por un motor Hispano-Suiza (foto M. B. Passingham). 


CAMS 53 


Historia y notas 
El prototipo del CAMS 53, avión que 
iba a convertirse en el hidrocanoa co- 
mercial francés más popular de su 
época, realizó su primer vuelo en 
1928. Diseñado por Maurice Hurel, al 
igual que la serie de los CAMS 55 mi- 
litáres, estaba directamente inspirado 
en el anterior tipo experimental 
CAMS 51. El casco de doble rediente, 
construido en madera con revesti- 
miento de contrachapado, alojaba al 
piloto y al copiloto en una cabina ce- 
rrada situada delante del ala, y a cua- 
tro pasajeros en una cómoda cabina. 
Las alas biplanas de una sola sección 
eran de madera recubierta en tela; la 
lanta motriz consistía en dos motores 
ispano-Suiza 12 Hbr de 500 hp de 
potencia, montados en tándem inme- 
diatamente debajo del plano superior. 
Dos radiadores Lamblin iban situados 
a uno y otro lado de la góndola mo- 
tora. pa 
Dos ejemplares del CAMS 53 origi- 


nal entraron en servicio con la compa- 
ñía Aéropostale en la ruta Marsella- 
Argel en el otoño de 1928, transpor- 
tando pasaje y correo a través del 
Mediterráneo. Se construyeron otros 
cinco CAMS 53, seguidos por 12 
ejemplares del CAMS 53/1, seis del 
CAMS 53/2, dos del CAMS 53/3 y 
dos del CAMS/56 (en realidad, los 
CAMS 53/3 rediseñados). Las distin- 
tas versiones del CAMS 53 operaron 
en los años treinta con Air-Union/Aé- 
ronavale entre Marsella, Ajaccio 
(Córcega) y Túnez, y para Air-Union- 
/Lignes de l'Orient en las distintas eta- 
pas de la ruta entre Marsella y Beirut, 
servicio extendido posteriormente 
hasta Bagdad. Al constituirse Air 
France, en 1933, por la fusión de va- 
rias compañías aéreas francesas, inte- 
ró en su flota 23 hidrocanoas CAMS 
53, que continuaron en servicio en to- 
do el Mediterráneo, sin ningún acci- 
dente, durante los tres años siguien- 
tes, pintados en un llamativo esquema 
de color naranja. El 15 de mayo de 
1929, un CAMS 53 pilotado por Pau- 
lin Paris estableció un récord mundial 


para hidrocanoas, cuando consiguió 
elevar una carga útil de 2 000 kg a una 
altura de 4 827 m. 


Variantes 

CAMS 53/1: diseño de gran 
autonomía construido en 1929, con 
casco reforzado y mayor capacidad de 
combustible; se fabricaron 12 
ejemplares en una serie; un CAMS 56 


y los siete CAMS 53 se convirtieron a 


este estándar 

CAMS 53/2: versión con 
modificaciones en la forma del casco; 
además de seis CAMS 53/2 
construidos como tales, en 1933 se 
reconvirtió un séptimo ejemplar a 
partir de un CAMS 53/1, convertido a 
a su vez a partir de un CAMS 53 
CAMS 56: versión de desarrollo del 
CAMS 53 propulsada por dos motores 
radiales Gnome-Rhóne Jupiter Akx 
de 480 hp; la construcción de esta 
versión, denominada originalmente 
CAMS 55/3, se inició en 1928, pero los 
cuatro ejemplares fabricados 
operaron siempre bajo la designación 
CAMS 56 


CAMS S53R: un ejemplar CAMS 53 
fue equipado en 1929 con dos motores 
Renault 12Jb de 480 hp refrigerados 
por líquido; en el proceso de 
fabricación se le designó 
provisionalmente CAMS 57, pero una 
vez completado recibió la 
denominación CAMS 53R: no entró 
en servicio regular con compañías 
aéreas 


Especificaciones técnicas 
CAMS 53/1 
Tipo: hidrocanoa de transporte de 
peje y correo 

anta motriz: dos motores lineales 
Hispano-Suiza 12Lbxr 
(posteriormente Lbr), de 580 hp de 

tencia 

restaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 212 km/h; techo de 
servicio 5 700 m; alcance económico 
950 km 
Pesos: vacío equipado 4 700 kg; 
máximo en despegue 6 900 kg 
Dimensiones: envergadura 20,40 m; 
longitud 14,82 m; altura 5,52 m; 
superficie alar 115,00 m? 


CAMS 55 


Historia y notas 

El prototipo CAMS 51 era un hidroca- 
noa biplano bimotor de bombardeo y 
reconocimiento (categoría R.3), que 
efectuó su vuelo inicial en enero de 
1927. La planta motriz consistía en 
dos motores radiales Gnome-Rhóne 
Jupiter de 380 hp, montados en tán- 
dem sobre un par de montantes en 
«N» fijos al casco y situados bajo la 
sección central del plano superior. A 
partir de este CAMS 51 y del CAMS 
54GR de gran autonomía (protagonis- 
ta en 1928 de un intento fracasado de 
travesía del Atlántico Norte en direc- 
ción este-oeste), se desarrolló en 1928 
el hidrocanoa de bombardeo y reco- 
nocimiento CAMS 55. 

El prototipo CAMS 55.001, propul- 
sado por dos motores Hispano-Suiza 
12Lbr de 600 hp de potencia, cumplió 
en 1928 su vuelo inicial con su diseña- 
dor, Maurice Hurel, a los mandos. Le 
siguieron cuatro ejemplares de eva- 
luación, dos de ellos propulsados por 
motores radiales Jupiter y denomina- 
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CAMS 55/2 de la Escadrille 451, Aéronavale, con base en Marruecos en los años treinta. 


dos CAMS 55], y los restantes con 
Hispano-Suiza lineales y designados 
CAMS 55H. 

El CAMS 55 poseía una estructura 
sólida, admirablemente adaptada a su 


misión principal de reconocimiento 
marítimo. Construido en madera, te- 
nía un casco de doble rediente recu- 
bierto en contrachapado, con el esca- 
lón delantero reforzado por una lámi- 


na de acero galvanizado. Las alas bi- 
planas de una sola sección estaban 
construidas en madera con recubri- 
miento en tela, y el plano inferior for- 
maba un perfil en ángulo diedro. La 


CAMS 55 (sigue) 


parte superior de la proa del casco, en 
torno al puesto del artillero delantero, 
se ensanchaba al objeto de tomar 
forma de galería y llevaba ventanillas 
para la observación hacia abajo; las 
cabinas abiertas del piloto y copiloto 
estaban adas lado a lado, delante 
de los Le con la cabina del opera- 
dor de radio inmediatamente detrás; 
en la sección del fuselaje situada de- 
trás de las alas se abría otro puesto de 
artillero. 

La Aéronautique Maritime france- 
sa quedó favorablemente impresiona- 
da por las pruebas del prototipo y los 
ejemplares de evaluación y cursó su- 
cesivos pedidos de producción para 
las variantes CAMS 55/1, 55/2 y 55/10. 
La primera unidad en recibir el tipo 
fue la Escadrille 3E1, con base en Be- 
rre; en un determinado momento, no 
menos de 15 escadrilles llegaron a con- 
tar con este avión. Después de pet 
las variantes experimentales CAMS 
55H y CAMS 55J, en 1930, la Aéro- 
nautique se reequipó totalmente con 
el CAMS 55/2, que reemplazó al me- 


CAMS 58 


Historia y notas 
Los cuatro ejemplares construidos del 
hidrocanoa CAMS 58 de transporte de 
pasaje y correo eran tres versiones 
distintas, con grandes diferencias en- 
tre sí. El único ejemplar CAMS 58/0 
tenía un casco construido en metal, 
con revestimiento metálico de láminas 
de aleación ligera. Iba propulsado por 
dos motores unos uiza 12Nbr de 
650 hp montados en tándem, y no vo- 
ló hasta 1933, tres años después del 
comienzo de los trabajos de diseño. 
Ni el 58/0 ni el CAMS 58/2 que le si- 
guió entraron en servicio. El tipo 58/2, 
que voló por primera vez en 1931, se- 
guía la configuración de sesquiplano 
del CAMS 58/0, pero estaba equipado 
con cuatro motores radiales Lorraine 
Algol 9Na, de 300 hp de potencia uni- 
taria. 

En 1933 se construyeron dos ejem- 
plares del CAMS 58/3 para Air Fran- 


diocre Latham 47. La aparición del hi- 
drocanoa Breguet Bizerte, en 1936, 
relegó al CAMS 55 a tareas de patru- 
lla costera. Algunos continuaron en 
servicio en los comienzos de la II Gue- 
rra Mundial, y los últimos ejemplares 
operacionales volaron con la Escadri- 
lle 20S (anteriormente 885) en Tahití 
y las islas francesas del Pacífico, hasta 
Je en enero de 1941 se procedió a su 
esguace. 


Variantes 
CAMS 55/1: primera versión de serie, 
propulsnda por dos motores lineales 
ispano-Suiza 12Lbr de 600 hp; 43 
ejemplares construidos 
CAMS 55/2: propulsado por dos 
motores radiales Gnome-Rhóne 
Jupiter 9Akx de 480 hp; se 
construyeron 29 ejemplares, en 
paralelo con los CAMS 55/1 
CAMS 55/3: sólo se completó un 
prototipo de esta versión; tenía un 
casco enteramente metálico y fue 
construido en relación con el concurso 
convocado por la Armada francesa 


ce. Tenían casco de madera y capaci- 
dad para acomodar a cuatro pasajeros 
más el correo. La planta motriz con- 
sistía en dos motores Hispano-Suiza 
montados en tándem. Después de la 
realización de algunas pruebas de vue- 
lo relativamente cortas, quedaron 
descartados ya que estos aparatos re- 
sultaban antieconómicos y fueron reti- 
rados del servicio. 


Especificaciones técnicas 
CAMS 58/3 
Tipo: hidrocanoa para transporte 
comercial de pasaje y correo 
Planta motriz: dos motores lineales 
Hispano-Suiza 12Nbr, de 650 hp de 
tencia 

ciones: velocidad máxima 200 
km/h; techo de servicio 4 500 m; 
autonomía 950 km 
Pesos: vacío equipado 5 428 kg; 
máximo en despegue 8 450 kg 
Dimensiones: envergadura 24,30 m; 
longitud 14,91 m; altura 6,14 m; 
superficie alar 129,70 m? 


para un nuevo hidrocanoa de largo 
alcance; se construyó en Saint-Denis, 
y el montaje y los vuelos de pruebas se 
realizaron en la base de la compañía 
en Sartrouville; cuando sólo se habían 
realizado las pruebas iniciales, el 
aparato se estrelló al despegar del 
Sena (4 de enero de 1932), resultando 
muerto Sd Antoine Brunel 
CAMS 55/6: prototipo único con 
flotadores de punta de ala y casco 
enteramente metálicos; la utilización 
de aleaciones de dural y vedal 
permitió fabricar un casco 400 kg más 
ligero que la anterior estructura de 
madera; limitaciones financieras 
impidieron la fabricación en serie 
CAMS 55/10: versión aparecida en 
1934, propulsada por dos motores 
radiales Gnome-Rhóne Mistral 9Kbr 
con caja reductora; como sus 
predecesores, tenía alas plegables, y 
se aumentó su capacidad de 
combustible para proporcionarle más 
autonomía; en total se construyeron 
32 ejemplares, cuatro de ellos 
modificados para utilización colonial 


A-Z de la Aviación 


CAMS 55/14: variante de 1934, con 


motores Gnome-Rhóne, casco 
metálico y flotadores de madera de 
punta de ala; no entró en producción 


Especificaciones técnicas 
CAMS 55/10 
Tipo: hidrocanoa de reconocimiento 


marítimo y bombardeo 
Planta motriz: dos motores radiales 


Gnome-Rhóne 9Kbr, de 500 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 195 km/h; velocidad de 
crucero 150 km/h; techo de servicio 

3 400 m; autonomía normal 1 280 km; 
autonomía máxima 1 875 km 

Pesos: vacío equipado 4 590 kg; 
máximo en despegue 6 900 kg 
Dimensiones: envergadura 20,40 m:; 
longitud 15,03 m; altura 5,41 m; 
superficie alar 113,45 m* 
Armamento: dos pares de 
ametralladoras Lewis de 7,7 mm en 
puestos de proa y central, más dos 
bombas Tipo G2 de 75 kg en soportes 
subalares 


Al igual que otros constructores 
franceses en los primeros años treinta, 
CAMS parecía no sentir ninguna 
preocupación estética, como se 
desprende de las pesadas líneas del 


CAMS 58/2. Los cuatro Lorraine radiales 
de 300 hp iban montados por parejas 
tractoras/impulsoras, y la cabina tenía 
capacidad para acomodar a 

15 pasajeros. 


CANSA C.5 


Historia y notas : 
El prototipo de avión ligero de turis- 
mo y entrenamiento primario CANSA 
C.5, diseñado por Giacomo Mosso y 
fabricado por Costruzioni Aeronauti- 
che Novaresi S.A. (CANSA) de Ca- 
meri, filial de Fiat, voló por primera 
vez el 24 de julio de 1939. 

Se trataba de un biplano de enver- 
gadura desigual con alas decaladas y 
cabina abierta, de construcción mixta; 
su característica más distintiva era el 


diedro que formaba el perfil del plano 
superior. Su tren de aterrizaje, fijo y 
dividido, estaba provisto de frenos. 
Dado que la entrada de Italia en la 
II Guerra Mundial era sólo una cues- 
tión de tiempo, resultaba lógico que 
no se produjeran pedidos civiles en 
cantidad considerable. El primero se 
recibió el 23 de octubre de 1939 y 
comprendía 12 aviones, seis monopla- 
zas C.5 de 85 hp, un biplaza C.SB 
—Aodos con motores radiales Fiat 
A.5S0 de 85 hp— y cinco biplazas C.SB 
con Alfa Romeo lineales de 120 hp. 
Un monoplaza y uno de los biplazas 


Alfa Romeo se prepararon para vuelo 
acrobático. 

Un pedido posterior abarcó 50 
ejemplares propulsados por motores 
A.S0, todos ellos entregados antes de 
terminar el año 1941. La mayoría eran 
monoplazas C.5, aunque algunos (se 
desconoce el número preciso) se en- 
tregaron como biplazas C.SB. 

Los C.5 y C.SB sirvieron hasta el 
armisticio de setiembre de 1943 en la 
R.U.N.A., organización responsable 
del entrenamiento para la Regia Ae- 
ronautica en asociación con los aero- 
clubs locales. 


Especificaciones técnicas 
CANSA C.5 

Tipo: entrenador primario monoplaza 
Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.S0, de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 175 km/h; techo de 
servicio 4 650 m; autonomía con 
combustible máximo 640 
kilómetros 

Pesos: vacío 453 kg; máximo en 
despegue 663 kg 

Dimensiones: envergadura 8,50 m: 
longitud 6,22 m; altura 2,52 m; 
superficie alar 18,00 m* 


CANSA F.C.20bis 


Historia y notas 

El primer prototipo CANSA F.C.20 
era un bimotor de reconocimiento de 
alta velocidad, con un largo morro 
acristalado. Con el número de serie de 
la Regia Aeronautica MM.403, efec- 
tuó sus primeras pruebas de vuelo pi- 
lotado por Fausto Morani, el 12 de 
- abril de 1941, en el aeródromo de la 
compañía CANSA en Cameri, Nova- 
ra. En 1942 apareció el CANSA 
F.C.20bis, con el número de serie 
MM.404. Era un monoplano de ala 
baja cantilever, totalmente metálico, 
con dos derivas y timones de direc- 


ción. Disponía deaun revestimiento re- 


sistente de aleación ligera, excepto en 
los alerones, los timones de dirección 
y de profundidad y la sección trasera 
del fuselaje entre el borde de fuga alar 
y el cono de cola metálico; todas las 

artes citadas contaban con un recu- 

rimiento de tela. Los aterrizadores 
principales se retraían dentro de las 
góndolas que alojaban a los dos moto- 
res radiales Fiat A.74, de 840 hp de 
potencia. 

El diseñador, Giacomo Mosso, lo 
concibió como un avión antiblindados 
a e. cota, razón por la cual su prin- 
cipal arma ofensiva era un cañón de 
37 mm que disparaba en ángulo hacia 
abajo, adaptado del cañón antiaéreo 
naval Breda; esta arma iba montada 
en la sección inferior de un morro 


achatado de nuevo diseño. El resto 
del armamento consistía en dos Bre- 
da-SAFAT de 12,7 mm montadas en 
las alas y una tercera ametralladora 
del mismo tipo situada en una torreta 
dorsal Scotti. En bodega interna po- 
dían transportarse 126 bombas ligeras 
de 2 kg cada una; y otras dos bombas 
de 100 kg iban suspendidas en sopor- 
tes subalares. 

En marzo y abril de 1943, el nuevo 
prototipo efectuó pruebas de servicio 
con el 22.” Gruppo, basado en Capua. 
La principal tarea de esta unidad era 
la interceptación de los Consolidated 
B-24 Liberator, pero el F.C.20bis de- 
mostró ser incapaz de realizar este co- 
metido. No sólo le faltaba maniobra- 
bilidad, sino que tenía tendencia a en- 


trar en barrena y su potencia era muy 
deficiente. En consecuencia, pocas 
veces el prototipo consiguió situar a 
un Liberator dentro del alcance de su 
cañón pesado; y cuando lo hizo, el pi- 
loto pasó pa grandes apuros para 
mantener el control del aparato mien- 
tras disparaba. 

Pese a las deficiencias mostradas 
por el prototipo F.C.20bis, se inició la 
producción de un lote de 10 ejempla- 
res para evaluación, ninguno de los 
cuales se entregó antes de que Italia 
entrara en negociaciones con los Alia- 
dos. Aunque sus características de 
vuelo apenas mejoraban las del proto- 
tipo, se destinaron tres ejemplares a la 
173.* Squadriglia Ricognizione Strate- 
gica, basada en Cerveteri, cuyos Fiat 
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CANSA F.C.20 bis (sigue) 


CR.25 habían desempeñado un exce- 
lente papel en la protección de con- 
voyes en el estrecho de Messina. Sin 
embargo, el armisticio que se firmó el 
8 de setiembre de 1943 llegó antes de 
que los F.C.20bis pudieran entrar en 


3895 alemanes se apoderaron poste- 

ente de uno o dos ejemplares del 

E C.20bis; se ignora la utilización que 

dieron a estos aparatos así como la 
suerte que corrieron. 


Variantes 
F.C.20ter: con frenos aerodinámicos 
era bombardeo en picado y motores 
¡at A.80 más potentes 
F.C.20quater: en lugar de las dos 
ametralladoras Breda-SAFAT de 12,7 
mm montadas en las alas, el avión que 
llevaba el número de serie MM.7557 
tenía dos cañones Mauser de 20 mm 
en el morro, además del cañón Breda 
de 37 mm, y se esperaba que sus dos 
motores lineales Daimler-Benz DB 


601 le 3 a pue desarrollar una 
velocidad máxima superior a los 500 
km/h; no se había completado en el 
momento del armisticio de setiembre 
de 1943, y su desarrollo se abandonó; 
se trataba, en realidad, del décimo 
aparato del lote para evaluación 


Especificaciones técnicas 
CANSA F.C.20bis 

Tipo: bimotor de ataque al suelo o 
antibuque 


Planta motriz: dos motores radiales 
Fiat A.74 RC 38, de 840 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 420 
km/h, a 4 500 m; techo de servicio 

7 350 m; autonomía con combustible 
máximo 1 150 km 

Pesos: vacío equipado 4 770 m; 
máximo en despegue 6 820 kg 
Dimensiones: envergadura 16,00 m; 
longitud 12,18 m:; altura 4.03 m; 
superficie alar 40,00 m* 

Armamento: el detallado en el texto 


CANT, primeros aviones 


Cantiere Navale Triestino (CANT), 
fundada en 1923 como filial de Cantie- 
ri Navali di Monfalcone, desarrolló 
una serie de aviones marítimos, debi- 
dos en su mayoría al diseñador R. 
Conflenti. El primer avión que voló 
con éxito fue el CANT 6, un biplano 
trimotor de bombardeo construido en 
1925; le siguieron dos ejemplares del 
transporte comercial para 11 pasaje- 
ros CANT 6ter, utilizados por la pro- 
pia CANT y por la compañía aérea 
italiana SISA. Esta compañía adqui- 
rió más tarde la mayor parte de los 22 
hidrocanoas monomotores biplazas 
CANT 7, construidos para tareas de 
entrenamiento; el CANT 18 fue una 
versión mejorada de dicho tipo. SISA 
utilizó asimismo más de una docena 
de hidrocanoas CANT 10 y CANT 
l0ter para cuatro pasajeros, cuya 
planta motriz consistía en un motor 
Lorraine-Dietrich de 400 hp que mo- 
vía una hélice impulsora. El CANT 22 
fue un transporte de ocho pasajeros 
utilizado por SISA en sus rutas del 
Adriático; se construyeron unos diez 


Al convertirse en filial de Cantieri Navali 
di Monfalcone, el Cantiere Navale 
Triestino centró sus trabajos (aunque no 
exclusivamente) en el diseño y 
producción de hidroaviones. Uno de los 
mejores fue este CANT 22, un 
hidrocanoa de transporte aparecido en 
1928, con los montantes interplanos en 
«W» tan apreciados por los diseñadores 
italianos. El aparato de la ¡ilustración es 
un CANT 22R.1, un desarrollo de 1929 
más potente y pesado. 


El hidrocanoa de caza CANT 25M, 
anterior al CANT 25AR, era fácilmente 
identificable por sus montantes 
interplanos en «W», en tanto que el 
segundo modelo citado tenía montantes 
verticales de tipo convencional. 


ejemplares, los primeros equipados 
con tres motores Isotta-Fraschini de 
200 hp, y los posteriores, designados 
CAN 22R.1, con dos motores de 250 
hp y uno de 510 hp de la misma com- 
pañía. El CANT 25, un hidrocanoa 
sesquiplano de caza, entró en servicio 
con la Regia Aeronautica en 1931, jun- 
to al CANT 25M, propulsado por un 
motor Fiat A.20 de 410 hp y armado 
con dos ametralladoras de tiro frontal 
Vickers de 7,7 mm en la proa. El mis- 
mo tipo, reforzado para su lanzamien- 
to con catapulta y provisto de alas ple- 
pres fue designado CANT 25AR. 

a compañía también produjo avio- 
nes terrestres como el biplano biplaza 
de entrenamiento CANT 26 de 1930, 
propulsado por un motor de 80 hp, y 
el CANT 36, también un entrenador 
biplaza pero con motor Isotta-Fraschi- 
ni Asso 200 de 250 hp. 


CANT 25AR 


(CRDA) CANT Z.501 Gabbiano 


Historia y notas 

En 1931, Cantiere Navale Triestino 
se reestructuró bajo la denomina- 
ción Cantieri Riuniti dell'Adriatico 
(CRDA), y el mariscal Italo Balbo, a 
la sazón ministro del Aire, persuadió 
al ingeniero Filippo Zappata para que 
regresase de Francia y ocupase el 
puesto de diseñador jefe de la com e 
ñía. Su primer trabajo fue el C 
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CANT Z.501 Gabbiano (Gaviota), un 
hidrocanoa de reconocimiento y bom- 
bardeo de largo alcance construido en 
madera, con recubrimiento en tela en 
la sección superior del casco y las su- 
perficies del ala y la cola. La planta 
motriz consistía en un motor Ísotta- 
Fraschini Asso X1 de 900 hp, que mo- 
vía una hélice bipala de madera o tri- 
pala metálica; estaba instalado en una 


amplia góndola situada en la sección 
central. En esta última se abría ade- 
más un puesto para el ingeniero de 
vuelo, también encargado del manejo 
de una ametralladora de 7,7 mm; dos 
armas del mismo tipo iban montadas 
en posición dorsal y en el morro. En 
los montantes alares, en el lado inter- 
no de los flotadores, iban sujetos so- 
pe para una carga máxima de 640 
g de bombas. 

El prototipo realizó su vuelo inicial 

el 7 de febrero de 1934, y en octubre 


AR año el jefe de pilotos de 
Mario Stoppani, voló con el 
ed desde Monfalcone, sede de la 
compañía, a Trieste y Massaua (Eri- 
trea), recorriendo una distancia total 
de 4 120 km, que significaba un ré- 
cord para hidroaviones. En julio de 
1935, después de que Francia le hu- 
biera arrebatado el récord, Stoppani 
lo reconquistó con un vuelo de 4 957 
km a Berbera, Somalia británica. 

El Z.501 entró en servicio regular 
con la Regia Aeronautica en 1997, y 


(CRDA) CANT Z.501 Gabbiano (sigue) 


cuando Italia entró en la 11 Guerra 
Mundial, el 10 de junio de 1940, más 
de 200 ejemplares equipaban al me- 
nos 17 escuadrones y cuatro patrullas. 
Pero el debut operacional del Z.501 se 
había producido antes, con la Escua- 
drilla de Reconocimiento Marítimo a 
Distancia-que operó en Mallorca con 
personal español apoyando a las fuer- 
zas nacionalistas en la Guerra Civil. 
En total, nueve CANT Z.501 fueron 
utilizados en España. Un pequeño nú- 
mero de Z.501 sirvió en una unidad de 
defensa costera de las Fuerzas Aéreas 
de Rumania. Cuando finalizó la pro- 
ducción, en 1943, se habían construi- 
do 454 ejemplares. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidrocanoa de reconocimiento y 
bombardeo 

Planta motriz: un motor radial Isotta- 
Fraschini Asso XI, de 900 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 275 
km/h, a 2 500 m; velocidad de crucero 
240 km/h, a 2 000 m; alcance de 
crucero con máxima carga útil 1 000 
km; autonomía máxima 2 400 km 
Pesos: vacío 3 840 kg; máximo en 
despegue 7 035 kg 

Dimensiones: envergadura 22,50 m; 
longitud 14,30 m; altura 4,42 m; 


A-Z de la Aviación 


CANT 7.501 Gabbiano de la 2.? Escuadrilla, Grupo n.” 62 de la Aviación de las Baleares, con base en Mallorca en 1939. 


superficie alar 62,00 m? 

Armamento: tres ametralladoras 
móviles de 7,7 mm, más una carga de 
hasta 640 kg de bombas 


Tal como se entregó inicialmente al 
Arma Aérea italiana, el Z.501 contaba 
con tres puestos de artillero, pero el del 
morro fue sustituido más tarde por una 
cabina cerrada de observación. Fue 
apodado Mammaiuto («Mamá, 
socorro») por la supuesta reacción de 
los niños italianos al ver el Gabbiano. 


(CRDA) CANT Z.506 


Historia y notas 

En julio de 1935 realizó su vuelo inau- 
gural un prototipo de hidroavión pro- 
visto de dos flotadores de madera de 
gran tamaño y propulsado por tres 
motores Isotta-Fraschini Asso XI de 
840 hp. Se trataba del CRDA CANT 
7.505, diseñado como avión postal. El 
19 de agosto del mismo año, Mario 
Stoppani pilotó en su primer vuelo al 
Z.506, más pequeño y ligero que el 
anterior y previsto para el transporte 
de 12/14 pasajeros, con tres motores 
radiales Piaggio Stella IX de 610 hp. 
El tipo entró en producción en 1936, 
bajo la designación Z.506A, y el mis- 
mo año entró en servicio con la com- 
pañía Ala Littoria en las rutas medite- 
rráneas. Propulsado por tres motores 
radiales Alfa Romeo 126 RC 34 de 
750 hp, el Z.506A, habitualmente con 
Mario Stoppani a los mandos, estable- 
ció varios récords de altura, distancia 
y velocidad en los años 1936-38; entre 
ellos figuraron las velocidades de 
308,25 km/h, 319,78 km/h y 322,06 
km/h sobre distancias de $ , 2 000 
y 1000 km, respectivamente. En 
cuanto a los récords de altura, elevó 
una carga útil de 2 000 kg a 7 810 m, y 
5 000 kg a 6 917 m; posteriormente 
realizó un vuelo sin escalas de 5 383,6 
km en circuito cerrado. 

Una versión militar, designada 
Z.506B Airone (Garza), fue presenta- 
da en la Exhibición Aeronáutica de 
Milán en octubre de 1937, y en el cur- 
so del mes siguiente estableció un 
nuevo récord al elevar una carga útil 
de 1000 kg a 10 155 m de altura; a 
continuación voló 7 020 km sin esca- 
las, entre Cádiz y Caravelas. Este 
avión iba FATE or motores Al- 
fa Romeo 127 RC 55 de 750 hp. En 
total se fabricaron 324 ejemplares del 
Z.S06B, incluidos dos prototipos. Sus 
destinatarios fueron la Regia Aero- 
nautica y la Regia Marina; esta última 
recibió 29 aviones construidos bajo 
pedido pa Polonia, que no se entre- 
garon al producirse la invasión de di- 
cho país por Alemania. Cinco ejem- 
plares lucharon con las fuerzas nacio- 
nalistas en la Guerra Civil española, a 
finales de 1938. El teniente coronel 
Ramón Franco, piloto del célebre raid 


del Plus Ultra, sufrió el accidente que 
le costó la vida en uno de estos avio- 
nes. Algunos ejemplares, equipados 
para salvamento marítimo, prestaron 
servicio hasta 1959. 


Variantes 

Z.506B: versión militarizada con 
cabina biplaza ampliamente 
acristalada, asientos dispuestos en 
tándem y una góndola ventral en la 
que se situaban el puesto del 
bombardero, la bodega de bombas e, 
inmediatamente detrás de ésta, un 
puesto de ametrallador provisto de 
una Breda-SAFAT de 7,7 mm; otra 
ametralladora de 12,7 mm iba situada 
en la torreta superior Breda M.1; la 
bodega de bombas podía alojar un 
torpedo de 800 kg o una combinación 
de armas menores que sumase el 
mismo peso; versiones posteriores 
elevaron la capacidad de carga hasta 
1 200 kg de bombas y fueron 
equipadas con dos ametralladoras 
Breda-SAFAT de 7,7 mm en la 
posición inferior y una torreta 
Caproni Lanciani Delta E en 
sustitución de la torreta Breda; el 
Z.506B se construyó en las factorías 
CANT de Monfalcone y Finale 
Ligure, mientras que sm a fabricó 
algunos ejemplares bajo licencia 
7.5068: versión de salvamento 
marítimo; incluye 20 Z.506B 
convertidos por Savoia-Marchetti en 
1948 


Z.506 terrestre: un Z.506 preparado 
por Mario Stoppani para intentar un 
récord de autonomía fue convertido a 
configuración terrestre, añadiéndole 
un tren de aterrizaje fijo con patas 
carenadas; las malas condiciones 
meteorológicas obligaron a aplazar el 
vuelo y luego a cancelarlo 

7.508: prototipo de bombardero 
pesado de 1936, consistente en 
esencia en una versión ampliada del 
Z.501; entre sus especificaciones cabe 
citar una planta motriz con tres Isotta- 
Fraschini Asso XI RC 40 de 840 hp, 
una velocidad máxima de 315 km/h, 
una envergadura de 30,00 m, y una 
longitud de 21,45 m; el único ejemplar 
construido obtuvo varios récords, 
entre ellos el transporte de una carga 
de 10 000 kg a una altura de 2 000 m y 
una velocidad de 248,25 km/h, en un 
vuelo de 2 000 km 


CANT Z.5068B Airone del Grupo n.* 73 
de la Aviación de las Baleares, con base 
en Mallorca en 1939. 


A partir del avión de línea CANT Z.506 
se desarrolló una variante militar, el 
Z.506B, con una góndola ventral que 
alojaba el puesto del bombardero, la 
bodega de armas y un puesto de 
antillero. Simultáneamente se añadió 
una torreta dorsal semirretráctil. La 
carga ofensiva podía consistir en un 
torpedo o hasta siete tipos de bombas. 


Z.509: en 1937 se construyeron tres 
ejemplares de esta versión más grande 
y pesada del Z.S06A para el servicio 
stal trasatlántico del Ala Littoria 

acia Sudamérica; la planta motriz 
consistía en tres motores radiales Fiat 
A.80 RC 41; se incorporó una nueva 
ala que medía 28,32 m de envergadura 
y 100 m? de superficie al objeto de 
compensar el incremento de los a. 
en vacío y al despegue, que con los 


1015 


(CRDA) CANT 7.506 (sigue) 


El CANT 2.508, diseñado como 
bombardero, era esencialmente un 
7.501 a escala ampliada, con una planta 
motriz trimotora. Pero resultó claro, 
incluso para los italianos, que el avión 
no tenía porvenir en el terreno militar, y 
la utilización de este tipo se limitó a la 
obtención de algunos récords 
importantes con carga pesada. 


CANT Z.511 


Historia y notas 

El hidroavión de mayor tamaño del 
mundo, el CANT Z.511, fue diseñado 
en 1939 para que realizase servicios de 
transporte comercial cuatrimotor y 
cuyo campo operativo sería el Atlánti- 
co Sur. La tripulación y los pasajeros 
se acomodaban en el nivel superior, 
en cuya distribución se incluían literas 
para 16 personas, y el correo y la car- 
ga se alojaban en el nivel inferior. El 
prototipo realizó su vuelo inaugural 
en setiembre de 1943, y fue adquirido 
por la Regia Aeronautica, junto con 
el segundo ejemplar. Ambos sufrie- 
ron graves daños durante un ataque 
aéreo aliado, cuando estaban reali- 
zando una concienzuda preparación 
en el lago Trasimeno para efectuar 
una incursión antibuque sobre el 


nuevos motores se elevaron a 9 980 y 
15 965 kg, respectivamente 


Especificaciones técnicas 

CANT Z.506B Airone 

Tipo: hidroavión de reconocimiento, 
bombardeo y salvamento 

Planta motriz: tres motores radiales 
Alfa Romeo 126 RC 34, de 750 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 365 


puerto de Nueva York. El plan consis- 
tía en efectuar la travesía del Atlánti- 
co, navegar los últimos kilómetros pa- 
ra evitar la detección del radar y dis- 
parar torpedos contra los buques an- 
clados en el área. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidroavión de largo alcance 
para pasaje y correo 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Piaggio P.XII RC 35, de 1 500 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 425 km/h; velocidad 
de crucero 330 km/h; autonomía 
máxima 4 500 km 

Pesos: vacío 20 417 kg; máximo en 
despegue 33 489 kg 

Dimensiones: envergadura 40,00 m; 
longitud 28,50 m; altura 11,00 m; 
superficie alar 195, 00 m? 


km/h; velocidad de crucero 325 km/h; 
techo de servicio 8 000 m; autonomía 
máxima 2 745 km 

Pesos: vacío 8 300 kg; máximo en 
despegue 12 300 kg 

Dimensiones: envergadura 26,50 m; 
longitud 19,25 m; altura 7,40 m; 
superficie alar 87,00 m? 

Armamento: una o dos ametralladoras 
de 7,7 mm y una de 12,7 mm, más una 
carga de hasta 1 200 kg de bombas, o 
un torpedo 


CANT Z.511A. 


Derivado en las líneas básicas de un 
diseño del CANT Z.506A, el Z.509 
pretendía ser un hidroavión de largo 
alcance, capaz de efectuar la travesía 
del Atlántico Sur como servicio de correo 
para diferentes destinos en Sudamérica. 
En 1938 el Z.509 obtuvo varios récords 
mundiales, pero el tipo se abandonó al 
estallar la 1l Guerra Mundial. 


(CRDA) CANT Z.1007 


Historia y notas 

Los trabajos de diseño que culmina- 
rían-en el CRDA CANT Z.1007bis Al- 
cione (Martín pescador) se iniciaron 
en 1935, y el prototipo Z.1007, pro- 
pulsado por tres motores Isotta-Fras- 
chini Asso XI de 825 hp, realizó su 
vuelo inaugural en marzo de 1937. Las 
pruebas iniciales de vuelo aconsejaron 
algunos cambios, entre ellos la sustitu- 
ción de las hélices bipalas de madera 
por otras tripalas metálicas fabricadas 
por Piaggio; también se realizaron 
modificaciones en los radiadores ven- 
trales. Una versión provisional de se- 
rie, de la que se construyeron 34 
ejemplares, se caracterizaba porque 
estaban provistos de radiadores anula- 
res. Algunos de estos aviones volaron 
con el 221.” Gruppo de la Regia Ae- 
ronautica a partir de 1939, pero no lle- 
garon a ser utilizados en ningún tipo 
de operaciones. 

Entretanto, Filippo Zappata había 
terminado los trabajos de rediseño de 
una versión propulsada por tres moto- 
res radiales Piaggio P.XI R2C 40 de 
1 000 hp de potencia. Los ejemplares 
iniciales de serie tenían los estabiliza- 
dores montados en la deriva en una 
implantación más baja que la del pro- 
totipo, pero los construidos más tarde 
adoptaron una cola revisada, con esta- 
bilizadores en acusado diedro y rema- 
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CANT Z.1007bis (MM24248) de la Aviazione Nazionale Repubblicana, 1944. 


tados por dos derivas y timones de di- 
rección de forma oval; este cambio se 
introdujo a fin de mejorar el campo 
de tiro desde la torreta dorsal. El pri- 
TE avión, que constituía de hecho la 

* célula de serie, realizó su primer 
lo en 1938 bajo la denominación 
Z..1007bis. Después de que ocho 
ejemplares de preserie completaran 
sus pruebas de servicio en Guidonia, 


Bombarderos Z.1007bis Alcione de la 
230.*? Squadriglia, 95.*? Gruppo, 
integrado en el 35.* Stormo 
Bombardamento Terrestre. El del centro 
es un Z.1007bis de doble deriva de la 
Serie IV-lote IX, y los aviones que lo 
flanquean son bombarderos Z.1007bis 
de deriva única. 


(CRDA) CANT Z.1007 (sigue) 


el tipo empezó a construirse en gran 
escala en la factoría de CANT en 
Monfalcone; también fue fabricada 
bajo licencia por la empresa IMAM 
en Capodichino, cerca de Nápoles. El 
armamento defensivo consistía en una 
torreta dorsal Breda M o Caproni- 
LancianirDelta E, que albergaba una 
ametralladora Scotti o SAFAT de 
12,7 mm, otra arma similar en posi- 
ción ventral, a popa de la bodega de 
bombas, y dos ametralladoras SA- 
FAT de 7,7 mm en la crujía. La pro- 
ducción total del conjunto de las va- 


riantes del Z.1007 se elevó a 561 
ejemplares. 


Variantes 

Z.1007ter: Z.1007bis mejorado con 
tres motores radiales Piaggio P.XIX 
de 1 150 hp y carga de bombas 
reducida a 1 000 kg; la velocidad 
máxima ascendía a 500 km/h, la 
autonomía a 2 250 km, y el peso 
máximo en despegue a 10 465 kg 
Z.1015: prototipo de avión correo 
militar con tres motores radiales 
Piaggio P.XIT RC 35 de 1 500 hp, 


velocidad máxima de 560 km/h, 
autonomía de 3 000 km y un peso 
máximo en despegue de 13 kg; se 
previó asimismo el desarrollo de una 
variante de bombardeo 


Especificaciones técnicas 
CANT Z.1007bis Alcione 

Tipo: bombardero medio 

Planta motriz: tres motores radiales 
Piaggio P.XI R2C 40, de 1 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 465 
km/h, a 4 000 m; techo de servicio 

8 200 m; autonomía 1 750 km, a 380 


A-Z de la Aviación 


km/h con máxima carga interna de 
bombas 

Pesos: vacío 9 395 kg; máximo en 
despegue 13 620 kg 

Dimensiones: envergadura 24,80 m; 
longitud 18,35 m; altura 5,22 m; 
superficie alar 75,00 m? 
Armamento: dos ametralladoras 
Scotti o SAFAT de 12,7 mm (en 


posición dorsal y ventral) y dos 
ametralladoras SAFAT de 7,7 mm en 
la crujía, más una carga interna de 
bombas de 1 200 kg, o bien una carga 
externa de 1 000 kg de bombas 


CANT Z.1011 


Historia y notas 

El CANT Z.1011, contemporáneo del 
bombardero pesado trimotor Z.1007, 
fue proyectado como bombardero 
medio bimotor para la Regia Aero- 
nautica, sacando partido de la ausen- 
cia de un tercer motor para colocar en 
el morro un puesto acristalado para el 
bombardero. Construido en madera 
con revestimiento en contrachapado, 
el avión iba equipado con dos motores 
Isotta-Fraschini Asso XI RC 15 de 840 
hp de potencia unitaria, lo po resul- 
taba tan insuficiente que las bajas 
prestaciones determinaron la cancela- 
ción del proyecto cuando sólo se ha- 


bían construido cuatro prototipos. Un 
quinto ejemplar se equipó con moto- 
res radiales Isotta-Fraschini K.14 de 
800 hp de potencia; estos cinco apara- 
tos sirvieron más tarde como trans- 
portes VIP. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero medio/transporte 
de personal 

Planta motriz: dos motores lineales 
Isotta-Fraschini Asso XI RC 15, de 
840 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 370 
km/h, a 4 500 m; velocidad de crucero 
310 km/h; techo de servicio 8 000 m; 
autonomía con combustible máximo 
2 000 km 

Peso: vacío 5 688 kg 


Dimensiones: envergadura 28,05 m; 
longitud 17,00 m; altura 5,25 m; 
superficie alar 80,00 m? 

Armamento: cinco ametralladoras de 
7,7 mm, en las torretas ventral y 
dorsal y en el puesto del morro 


El CANT Z.1011 fue un bombardero 
medio de útil diseño, ya que su 
configuración bimotora dejaba el morro 
libre para el bombardero, pero hubo de 
abandonarse por su falta de potencia. 


CANT Z.1018 Leone 


Historia y notas 

El CANT Z.1018 Leone fue el último 
diseño de Filippo Zappata para 
CANT, antes de entrar a trabajar pa- 
ra Breda, y también representó su pri- 
mer diseño de construcción entera- 
mente metálica. El prototipo, que vo- 
ló por primera vez en 1940, estaba 
construido en madera y tenía una cola 
con doble deriva y timón de dirección. 
Vino a continuación un prototipo me- 
tálico que incorporó importantes mo- 
dificaciones, entre ellas una única 
deriva y un fuselaje alargado con la 
cabina desplazada hacia adelante, res- 
pecto a su posición original sobre el 
ala. Se instalaron distintos motores, 
entre ellos el Piaggio P.XII RC 35 de 
1 500 hp, el Piaggio P.XV RC 45 de 
1 400 hp, el Alfa Romeo 135 RC 32 
de 1 400 hp, y el Fiat RA.1050 RC 58 de 
1 475 hp; este último era en realidad 
un Daimler-Benz DB 605A construi- 
do bajo licencia. En 1941 se pidieron 


unos 300 ejemplares del Leone, pero 
sólo llegaron a completarse cinco, 
junto a diez aviones de preserie, ya 
que la producción se detuvo prematu- 
ramente a consecuencia del armisticio 
de setiembre de 1943. Algunos ejem- 
plares sirvieron durante breve tiempo 
en el 101.2 Gruppo del 47.” Stormo 
Bombardimento Terrestre. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bombardero medio 

Planta motriz: dos motores radiales 
Alfa Romeo 135 RC 32, de 1 400 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 520 km/h; techo de 
servicio 7 250 m; autonomía máxima 
2 200 km 

Peso: máximo en despegue 12 000 kg 
Dimensiones: envergadura 22,50 m; 
longitud 17,60 m; altura 6,10 m; 
superficie alar 63,00 m? 

Armamento: tres ametralladoras de 


12,7 mm en una torreta dorsal, en 
posición ventral y en la raíz del ala de 
pa dos ametralladoras de 7,7 
mm que disparaban a través de 
compuertas laterales en el fuselaje; 
más una carga de seis bombas de 


250 kg 


El CANT Z.1018 fue probablemente el 
mejor bombardero construido en Italia a 
lo largo de la ll Guerra Mundial, pero 
apareció demasiado tarde, y sólo se, 
construyeron cinco ejemplares del 
modelo definitivo. 


CASA, producción bajo licencia 1923-71 


Construcciones Aeronáuticas S.A. 
(CASA) fue fundada por don José 
Ortiz de Echagúe en 1923, e inició sus 
trabajos al año siguiente, en una pe- 
queña factoría junto al aeródromo 
madrileño de Getafe, construyendo 
bajo licencia aviones Breguet. El pri- 
mer pedido abarcó 26 Breguet 19 A.2, 
y la producción total de este tipo al- 
canzó finalmente los 400 ejemplares. 

En 1926 se construyó en Cádiz una 
segunda factoría, para la construcción 
bajo licencia del hidrocanoa Dornier 
Do J (Do 15) Wal; se construyeron 17 
para el Arma de Aviación española, 
12 para la Aeronáutica Naval y dos 
para usuarios comerciales. 

En 1932 se obtuvo de Vickers la li- 
cencia para construir 25 bombarderos- 
*orpederos Vildebeeste, propulsados 
por motores Hispano de a 

Durante la Guerra Civil, la factoría 
de Getafe, en zona republicana, fue 
trasladada a Alicante y posteriormen- 


te se abrió otra en Sabadell. La fabri- 
cación prevista de biplanos de caza so- 
viéticos Polikarpov 1-15 se concretó 
en un total de 287. 

Después de terminada la Guerra 
Civil española, CASA abrió una nue- 
va factoría en Tablada, Sevilla, tras 
conseguir la fabricación bajo licencia 
de algunos tipos alemanes. CASA 
construyó 25 ejemplares del Gotha 
Go 145A bajo la denominación CASA 
1.145, 25 Biicker Bú 133 Jungmeister 
br como CASA 1.133 j 555 
Biicker Bú 131 Jungmann bajo la de- 
nominación CASA 1.131. La produc- 
ción del Jungmann prosiguió a finales 


CASA construyó en España el 
bombardero Heinkel He 111, del que 
produjo cuatro versiones: el bombardero 
diurno 2.1118 (en la foto), el 2.111D de 
reconocimiento y bombardeo, el 
entrenador 2.111F, y el transporte T.8. 


CASA, producción bajo licencia 1923-71 (sigue) 


de los años cincuenta; a partir del 
201.” aparato se usó el motor español 
ENMASA Tigre G-IVA de 125 hp. 
La producción del Junkers Ju 52/3m 
(como CASA 352L) y del Heinkel 
He 111H-16 (como CASA 2.111) tro- 
zÓ con algunos problemas iniciales 
“falta del utillaje adecuado, de mo- 
do que el primer CASA 2.111 no voló 
hasta 1945. Se construyó una serie de 
200 ejemplares, los primeros 130 pro- 
pulsados por motores Junkers Jumo. 


Los 70 restantes quedaron almacena- 
dos al cesar los suministros de Jumo, y 
luego se peon con Rolls-Royce 
Merlin 500-20, de 1 600 hp. 

Cuando, después de la II Guerra 
Mundial, se prohibió a Alemania dise- 
ñar y fabricar aviones, el doctor Dor- 
nier estableció una oficina técnica en 
Madrid y diseñó el Do 25, cuyo proto- 
tipo construido por CASA realizó su 
primer vuelo en junio de 1954, Estaba 
propulsado por un motor ENMASA 


Tigre G-IVB de 150 hp y, como en 
Fm época las normas respecto a 
Alemania ya se habían suavizado, en- 
tró en producción en la factoría Dor- 
nier de Alemania como Do 27. El pri- 
mer Do 27, provisto de un motor Con- 
tinental O-470-J, fue construido por 
CASA pero se montó en la Dornier, y 
voló en abril de 1955. CASA cons- 
truyó posteriormente bajo licencia un 
lote de 50 ejemplares denominados 
CASA 127. 


En época más reciente CASA cons- 
truyó bajo licencia el Northrop F-5A. 
Se pidieron setenta ejemplares, ocho 
de los cuales se enviaron por Nor- 
throp en forma de componentes sepa- 
rados para su montaje, y el resto se 
construyó en Getafe y Sevilla. La se- 
rie total abarcó 19 SF-5A y 17 RF-5A 
monoplazas, más 34 SF-5B biplazas. 
El primer avión montado por CASA 
realizó su vuelo inicial en mayo de 
1968, y la producción finalizó en 1971. 


CASA Ill 


Historia y notas 

Como resultado de la experiencia ad- 
quirida con la producción de tipos 
bajo licencia, CASA inició en 1929 el 
diseño de un monoplano de ala para- 
sol biplaza en tándem, denominado 


CASA HI. Se construyeron diez ejem- 
plares que utilizaron distintas plantas 
motrices, entre ellas los de Havilland 
Gipsy 1 y HI, de 95 y 120 hp respecti- 
vamente, el Walter Venus de 110 hp, 
y el Elizalde D-5 de 120 hp 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano deportivo biplaza 


Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy MI, de 120 hp de 


tencia 
e velocidad máxima en 
vuelo horizontal 170 km/h; velocidad 


de crucero 150 km/h; techo de servicio 
$ 000 m; autonomía con combustible 
máximo 4 h 30 min 

Pesos: vacío equipado 450 kg; máximo 


en despegue 790 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 7,45 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 16,80 m? 


CASA C-101 Aviojet 


Historia hi notas 
En 1972, Hispano Aviación SA y CA- 
SA se fusionaron, y a mediados de 
1978 ambas compañías habían cons- 
truido unos 3 500 aviones, entre ellos 
el entrenador a reacción HA.200. Los 
trabajos en este avión, en el F-5 y el 
Hansa dieron a CASA un sólido pres- 
tigio, y cuando empezó a buscarse un 
sustituto para el HA.200, lógicamente 
se recurrió a ella, firmándose, en se- 
tiembre de 1975, un contrato de desa- 
rrollo para un avión a reacción de en- 
trenamiento básico y avanzado. Se 
previeron seis prototipos, cuatro para 
pruebas de vuelo, y dos para pruebas 
de fatiga. El eS prototipo, pri 
nado ya CASA C-101, realizó su vuelo 
inicial el 27 de junio de 1977, 'al que 
siguió en setiembre un segundo ejem- 
ar. El tercero y el cuarto volaron el 
5 de enero y el 17 de abril de 1978 
respectivamente, y tras las pruebas 
realizadas por la compañía se entrega- 
ron al Ejército del Aire español, que 
efectuó el programa de pruebas en 
servicio a finales de 1978, año en que 
ya se había impuesto al tipo el sobre- 
nombre de Aviojet. La designación 
militar correspondiente es E.25, 

MBB de Alemania Occidental ase- 
soró el proyecto en la fase de diseño, 
Northrop Company de EE UU contri- 
buyó al mismo con el diseño de la to- 
ma de aire y el perfil alar. Entre los 
componentes importados se hallan: el 
tren de aterrizaje Dowty, los asientos 
lanzables Martin-Baker, los sistemas 
de aire acondicionado pro 
construidos en EE UU, el turbofan 
Garrett-AiResearch y el sistema de 
control de vuelo integrado Sperry 
STARS. 

La producción del lote inicial de 
diez A de un total de 60 pedi- 
dos por el Ejército del Aire español 
para sustituir a los 80 o más ejempla- 
res Hispano HA.200 y HA.220 toda- 
vía en servicio, se inició a comienzos 
de 1978. 

Las entregas comenzaron en 1980, y 
al año siguiente los Aviojet entraron 


CASA 201 Alcotán 


Historia y notas 

El primer transporte diseñado por 
CASA fue el bimotor CASA 201 

tán, cuyo prototipo cumplió su vuelo 
inaugural en febrero de 1949. Era 
un monoplano de ala baja de cons- 
trucción básica enteramente metálica, 
con tren de aterrizaje retráctil. Se 
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en servicio con las unidades de entre- 
namiento. 

La construcción sigue una base mo- 
dular que facilita y abarata el mante- 
nimiento, y existe un amplio espacio 
interno para el equipo de entrena- 
miento: detrás de la cabina trasera 
se abre un compartimiento para el 
cambio rápido de equipo, y en los so- 
portes ventrales y subalares pueden 
transportarse una gran variedad de 
cargas. 

Los dos asientos lanzables Martin- 
Baker Mk 10E son del tipo cero-cero, 
y la cubierta de la cabina se compone 
de dos secciones de apertura lateral: 
la cabina trasera tiene un parabrisas 
interno propio, y su asiento está so- 
breelevado en 0,325 m, para propor- 
cionar al instructor un buen campo de 
visión sobre la cabeza del alumno. 

El Aviojet efectuó su primera apa- 
rición internacional cuando el primer 
y cuarto ep acompañaron a 
dos Aviocar al Festival Aéreo Inter- 
nacional de Farnmborough en setiem- 
bre de 1978: uno tomó parte en el pro- 

ama de vuelos y el otro quedó en ex- 

ibición estática, rodeado de una va- 
riada gama de armamento. Como en 
el caso del HA.200/220, parece proba- 
ble que se desarrolle una variante de 
ataque más avanzada del Aviojet para 
reemplazar a los aproximadamente 20 
HA.220 aún en servicio. En 1981 el 
Aviojet recibió el primer pedido de 
exportación (doce aviones), y se ofre- 
cía con el motor estándar o alternati- 
vamente con el TFE731-3, de 1 678 kg 
de empuje. Para entrenamiento de ar- 
mas, el tipo lleva dos ametralladoras 
de 12,7 mm en la sección inferior del 
fuselaje. El C-101 se construirá, en 
Chile en su versión T-36 Halcón, has- 
ta un total de 50 ejemplares. 


ificaciones técnicas 
Tipo: entrenador básico y avanzado a 
reacción y avión de ataque ligero 
Planta motriz: un turbofan Garrett- 
AiResearch TFE731-2-25, de 1 588 kg 
de empuje 


ofrecieron distintas versiones con 
plantas motrices alternativas y, tras la 
evaluación de cinco prototipos, se 
pe «o 112 ejemplares de serie 
ara el Ejército del Aire español bajo 
a designación T.5. La escasez de los 
motores especificados (los Sirio 
S.VIIA radiales de 500 hp) obligó a 


Prestaciones: velocidad máxima Mach 
0,69 a altitud óptima, o 685 km/h al 
nivel del mar; velocidad económica de 
crucero Mach 0,56 a altitud óptima; 
techo de servicio 12 500 m; radio de 
combate en misión lo-lo-lo 185 km; 
autonomía máxima3 800 km 

Pesos: vacío 3 350 kg; máximo en 
despegue 5 600 kg 

Dimensiones: envergadura 10,60 m; 
longitud 12,25 m; altura 4,25 m; 
superficie alar 20,00 m? 

Armamento: un cañón DEFA de 30 
mm en contenedor alojado en el 


almacenar algunas células, mientras 
otras se completaban con motores 
Armstrong Siddeley Cheetah 27, de 
475 hp. En tareas de transporte, el Al- 
cotán podía acomodar a 10 pasajeros 
más los dos tripulantes. El diseño se 
desarrolló posteriormente en el nuevo 
tipo CASA 202 Halcón. 


Variantes 
CASA 2014: designación del 


El CASA C-101 Aviojet, un excelente 
entrenador y avión de ataque ligero 
enteramente producido en España. En la 
fotografía aparece el primer prototipo, 
que confirmó plenamente las 
esperanzas del diseño (foto CASA). 


compartimiento a popa de la cabina 
(que puede transportar 
alternativamente cámaras o equipo 
ECM), más una carga máxima de 

2 000 kg de misiles, bombas, napalm, 
etc., en seis soportes subalares 


transporte de pasaje propulsado 
por motores Armstrong Siddeley 
Cheetah 27 

CASA 201D: versión de 
entrenamiento en vuelo sin 
visibilidad, polimotor, navegación y 
radio, con la planta motriz de la 
variante anterior 

CASA 201E: entrenador de 
bombardeo y reconocimiento 
fotográfico con la planta motriz de la 


CASA 201 Alcotán (sigue) 


versión CASA 201A 

CASA 201B, CASA 201F y CASA 
201G: variantes correspondientes a las 
tres citadas anteriormente, pero 
propulsadas por motores radiales 
Elizalde Sirio S. VITA de 500 hp; la 
velocidad máxima en esta variante era 
de 352 km/h, techo de servicio 6 095 
m, peso én vacío equipado 3 592 kg, y 
peso máximo en despegue $5 488 kg; el 
resto de especificaciones pueden verse 
en el apartado siguiente 


Especificaciones técnicas 
CASA 201A/D/E 

Tipo: avión de transporte ligero y de 
entrenamiento 

Planta motriz: dos motores radiales 


CASA 202 Halcón 


Historia y notas 

El CASA 202 Halcón, diseñado para 
su utilización primordial en las rutas 
aéreas internas españolas, voló por 
primera vez en mayo de 1953, y poste- 
riormente se recibieron pedidos para 
la realización de 20 ejemplares. En lí- 
neas generales era similar al Alcotán, 
aunque de dimensiones algo mayores 
que éste, del que difería por su tren de 
aterrizaje triciclo y por la cabina que 
era más amplia, tenía calefacción y ai- 
re acondicionado, y podía alojar có- 
modamente a 14 pasajeros y tres tri- 
pulantes. Sin embargo, los Halcón de 
serie se entregaron al Ejército del Ai- 
re español, bajo la designación T.6. El 
avión prestó servicios decanta algunos 
años y fue reemplazado en su mo- 
mento por el CASA 207 Azor, que 
también sustituyó a algunos de los 
Ju 52/3m que se habían construido 
bajo licencia. 


Armstrong Siddeley Cheetah 27, de 
475 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 325 
km/h; techo de servicio 5 600 m; 
autonomía 1 000 km 

Pesos: vacío equipado 3 550 kg; 
máximo en despegue $ 095 kg 
Dimensiones: envergadura 18,40 m; 
longitud 13,80 m; altura 3,85 m; 
superficie alar 41,80 m? 


El primer diseño de bimotor 
genuinamente español fue el CASA 201 
Alcotán, un avión militar polivalente. La 
fotografía muestra el cuarto T.5 del 
Ejército del Aire español con motores 
Cheetah. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte bimotor 

Planta motriz: dos motores radiales 
Elizalde 9C-29-750, de 775 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 345 
km/h, a 2 840 m de altitud; velocidad 
de crucero 300 km/h; techo de servicio 
7 550 m 

Pesos: vacío equipado 5 270 kg; 
máximo en despegue 7 750 kg 
Dimensiones: envergadura 21,55 m; 
longitud 16,00 m; altura 3,80 m; 
superficie alar 57,35 m? 


El CASA 202 Halcón sucedió al Alcotán 
en las líneas de producción en los 
primeros años sesenta. En la fotografía, 
el único CASA 202B, una variante 
mejorada, con motores radiales Wright 
R-1820-56 Cyclone de 1 300 hp, fuselaje 
alargado y alas de envergadura y 
superficie reducidas. 
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CASA C-207 Azor 


Historia y notas 
La industria aeronáutica española ha 
creado cuatro tipos diferentes de 
transporte bimotor desde el final de la 
IT Guerra Mundial. El primero de este 
tipo de aviones lo constituyó el CASA 
201 Alcotán, un tipo dual militar/civil 
de tamaño modesto, y el segundo el 
más o menos similar CASA 202 Hal- 
cón; ambos modelos se fabricaron en 
pequeño número. El tercero, y el 
mayor hasta la fecha, el CASA 207 
Azor, fue esencialmente un desarrollo 
a escala ampliada del Halcón, y reali- 
zÓ su primer vuelo el 28 de setiembre 
de 1955. Originariamente, existía la 
intención de presentar este modelo 
como competidor en el mercado civil 
interno, pero al no encontrar pedidos 
en este terreno, el tipo fue arrincona- 
do; más tarde el gobierno español res- 
cató el proyecto, del que cursó un pe- 
dido inicial de diez ejemplares para 
utilizarlo en misiones de transporte 
encuadrado en los efectivos del Ejér- 
cito del Aire. 

El primer modelo, con cuatro tripu- 
lantes y una cabina capaz de acomo- 
dar a 40 pasajeros, recibió la designa- 


ción militar T.7A y entró en servicio 
en 1960; dos de los diez ejemplares se 
equiparon experimentalmente con 
motores Pratt £« Whitney Double 
Wasp. Al lote inicial le siguieron diez 
aviones más acondicionados para el 
transporte de paracaidistas O como 
carguero. Denominados CASA 207C 
(designación militar T.7B), se distin- 
guían por las amplias puertas dobles 
de carga en la sección trasera del fuse- 
laje, y podían transportar a 37 para- 
caidistas o bien 3 350 kg de carga. Los 
dos prototipos CASA 207 y los 20 
ejemplares de serie han sido utilizados 
por el Ejército del Aire español, y al- 
gunos siguen en servicio a comienzos 
de la década de los ochenta en la 35.* 
Ala del Mando de Transporte, con ba- 
se en Madrid-Getafe. En 1973 CASA 
propuso un diseño STOL con cuatro 
turbohélices, conocido como CASA 
401, que debía reemplazar al Azor, 
pero el proyecto se abandonó algún 
tiempo después en favor de otro mo- 
delo más reducido, el CASA 212 
Aviocar biturbohélice. 


Especificaciones técnicas 
CASA 207 Azor 

Tipo: transporte de tropas y carga de 
corto y medio alcance 


PA 


. 

" 
Lady Pruadt a 
a A A 


e E za | 


Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Hercules 730, de 2 040 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 420 
km/h, a 1 500 m de altitud; velocidad 
máxima de crucero 400 km/h, a 3 760 
m; techo de servicio 8 000 m; 
autonomía con 3 000 kg de carga útil 
2 350 km 

Pesos: vacío equipado (207A) 10 600 
kg; máxima carga útil (207A) 3 087 kg, 
máxima carga útil (207C) 4 000 kg; 
máximo en despegue (207A) 


El CASA 207 Azor era un tipo 


virtualmente anticuado en el momento 
de su aparición en 1958, y sólo se 
construyó en series pequeñas, bajo la 
designación T.7, para la fuerza de 
transporte del Ejército del Aire español. 


16 000 kg, máximo en despegue 
(207C) 16 500 kg 

Dimensiones: envergadura 27,80 m; 
longitud 20,85 m; altura 7,75 m; 
superficie alar 84,80 m? 


CASA C-212 Aviocar 


Historia y notas 

Los requerimientos del Ejército del 
Aire español para reemplazar algunos 
de sus más vetustos transportes, como 
los DC-3, los Ju 52/3m construidos 
bajo licencia y los CASA Azor, deter- 
m que CASA se pusiera a tra- 
Í ciones de un 


r sobre las especifi 


transporte biturbohélice polivalente y 
con capacidad para adaptarse a una 
amplia gama de tareas. 

El resultado fue el CASA C-212 
Aviocar, diseñado para dos tripulan- 
tes y 16 soldados o bien, en configura- 
ción civil, para 19 pasajeros. El pri- 
mer prototipo realizó su vuelo inaugu- 


ral el 26 de marzo de 1971, y tan sólo 
diez semanas más tarde se exhibió con 
éxito en el Festival Aéreo de París; 
sus prestaciones STOL quedaron bien 
patentes, aunque el larguero principal 
resultó algo dañado, aparentemente a 
consecuencia de haberse utilizado el 
inversor de empuje cuando el avión se 
encontraba aún en el aire, a pocos 
centímetros de la pista. 

El segundo prototipo voló en octu- 


bre de 1971, y el subsiguiente progra- 
ma de pruebas culminó con un pedido 
del Ministerio del Aire español para 
un lote inicial de ocho ejemplares de 
preproducción, que realizaron sus 
vuelos iniciales entre noviembre de 
1972 y febrero de 1974. El tipo recibió 
en el Ejército del Aire la designación 
básica T.12, pero existe cierto número 
de variantes. El C-212A (T.12B) es un 
transporte de cometidos generales; el 


1019 


CASA C-212 Aviocar (sigue) 


primer ejemplar de una serie de 45 pa- 
ra el Ejército del Aire se entregó el 
20 de mayo de 1974, y el escuadrón 
N.? 461, con base en Gando, islas Ca- 
narias, fue el primero que se equipó 
con el nuevo tipo. 

Se pidieron también como transpor- 
tes VIP cinco ejemplares C-212AV, el 
primero de los cuales se entregó en 
mayo de 1976. De los ocho Aviocar de 
preproducción, seis se completaron en 
el estándar C-212B (TR.12A) como 
aviones de reconocimiento fotográfi- 
co, con dos cámaras aéreas Wild 
RC-10 y un cuarto oscuro; los dos 
ejemplares restantes se configuraron 
como entrenadores de navegación 
C-212E. Después de la entrega de es- 
tos dos aviones, el Ejército del Aire 
pidió tres más del mismo tipo, elevan- 
do así el total de pedidos del Aviocar 
a 61 ejemplares, que más tarde se au- 
mentó hasta 88. Otros clientes milita- 
res de exportación han sido Chile, In- 
donesia, Jordania, Nicaragua y Portu- 
gal para el C-212A; Jordania para el 
C-212AV; y Portugal para el C-212B. 

La versión comercial básica es el 
C-212C (0 bien C-212-5), del que Per- 
tamina, en Indonesia, solicitó inicial- 
mente tres ejemplares para su utiliza- 
ción por Pelita Air Service y Merpati 
Nusantara Air Lines; la compañía tur- 
ca Bursa Hava Yollari adquirió dos. 

Como resultado del considerable 
interés por el avión existente en el 
Lejano Oriente, CASA concluyó un 
acuerdo para la construcción bajo li- 
cencia del Aviocar por parte de Nur- 
tanio Aircraft Industries Ltd; la pro- 
ducción comenzó a mediados de 1976, 
y en 1982 se habían construido unos 
120 ejemplares. El ritmo de produc- 
ción, establecido inicialmente en un 
avión al mes, se elevó a dos en 1982. 
En este año, CASA y Nurtanio ha- 
bían recibido pedidos por un total de 
325 Aviocar. El ritmo de producción 
global es de 60 aviones al año. 

En abril de 1978 el prototipo de 
un Aviocar más potente y pesado, el 
CASA C-212-10 (C-212-200) realizó su 
vuelo inicial. Se trataba de una con- 
versión realizada a partir del 138.2 
avión de serie, y caracterizada por una 
célula reforzada y por la inclusión de 
dos turbohélices Garrett AiResearch 
TPE331-10, de 865 hp. La mayor po- 
tencia de estos motores permitía in- 
crementar en 1 000 kg el peso máximo 
en despegue, elevándolo hasta 7 450 
kg, y la carga útil máxima desde 2 000 
kg hasta 3 500 kg. 

En su configuración de transporte 
de tropas, el Aviocar estándar puede 
llevar a 18 soldados con todo su equi- 
po de campaña, o bien vehículos lige- 
ros; la rampa de carga situada bajo la 
sección de cola del fuselaje permite el 
lanzamiento de paracaidistas y de car- 
ga. En tareas de ambulancia, pueden 
transportarse 12 pacientes en camilla 
y dos asistentes médicos. En el entre- 
namiento de navegación, pueden co- 
locarse consolas para cinco alumnos 
más el instructor. 

Las versiones VIP suministradas al 
Ejército del Aire español y a las Fuer- 
zas Aéreas de Jordania cuentan con 
12 plazas para pasajeros. 

El modelo en línea de producción 
en el año 1982 era el C-212-200, refor- 
zado y con motores más potentes para 


Por su diseño STOL extremadamente 
eficiente, el CASA C-212 Aviocar ha sido 
preferido por muchos usuarios civiles y 
militares para zonas con pistas 
semipreparadas, ya que puede operar 
en pistas de 400 m de longitud (foto 
CASA). 
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CASA/Nurtanio C-212C Aviocar de Bourag Indonesian Airlines. 


incrementar la carga útil. La colabora- 
ción entre CASA y Nurtanio ha sido 
tan provechosa, que ambas compañías 
tienen en proyecto el CASA Nurtanio 
CN-235, transporte polivalente de ala 
alta con 38 plazas y cabina presuriza- 
da. El programa de producción prevé 
la iniciación de las entregas para 1985; 
el CN-235 se equipará con dos tur- 
bohélices General Electric CT7-7 de 
1 700 hp, que permitirán desarrollar 
una velocidad máxima de 483 km/h, 
con un peso máximo en despegue de 
13 000 kg. La envergadura será de 
25,80 m, la longitud de 21,30 m, y la 
máxima carga útil prevista ascenderá 
a4 500 kg. 


Especificaciones técnicas 
CASA C-212-200 

Tipo: transporte utilitario 

Planta motriz: dos turbohélices 
Garrett-AiResearch TPE331-10, de 
900 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 385 km/h, a 3 050 m; techo de 
servicio 8 500 m; autonomía con 
máxima carga útil (o con 26 pasajeros) 
760 km; alcance 
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CASA C-212 Aviocar. 


con combustible máximo 1 620 km 
Pesos: vacío 3 915 kg; máximo en 
despegue 7 450 kg 


Dimensiones: envergadura 19,00 m; 
longitud 15,16 m; altura 6,68 m; 
superficie alar 40,00 m? 


Líneas Aéreas del Mundo 


La Société Anonyme Belge d'Exploi- 
tation de la Navigation Aérienne 
(SABENA) se constituyó el 23 de 
mayo de 1923, con la aportación eco- 
nómica de accionistas con intereses 
comerciales en O_o y el entonces 
Congo Belga. A finales del año si- 
guiente, se efectuaban ya servicios a 
Amsterdam y Basilea (vía Estrasbur- 
0), con varios aviones de Havilland, 
quel 14 y Farman Goliath. 

Con parte del capital aportado por 
la colonia del Congo, se reabrieron 
las rutas que anteriormente explorara 
la Ligne Aérienne du Roi Albert 
(LARA). Se decidió, sin embargo, 
operar con aviones terrestres, y una 
vez que se construyeron aeródromos, 
SABENA creó, en 1926 y 1927, una 
red propia de servicios. La ruta princi- 

al en esa época iba de Boma a Elisa- 
Petnville, a través de 2 250 km, para 
lo cual se utilizó un de Havilland 
D.H.50, sustituido más tarde por un 
Handley Page W.8f. 

A principios de los años treinta, la 
papa belga abrió nuevas rutas en- 
tre Bruselas y Copenhague, Malmó y 
Berlín, utilizando Handley Page W.8f 
y W.8b y Westland Wessex como 
aviones de línea, más 16 ejemplares 
del Fokker F.VIIB/3m. En la ruta de 
Léopoldville operaron los Savoia- 
Marchetti S.73. En 1938 se amplió la 
flota con los S.83 (un desarrollo del 
S.73), más un pequeño número de 
Junkers Ju 52/3m. 

En 1940, cuando las tropas alema- 
nas iniciaron su ofensiva en Europa, 
SABENA trasladó sus Douglas DC-3 
y Savoia-Marchetti a Gran Bretaña, 
pero tras el derribo de dos aviones se 
decidió un nuevo traslado, esta vez al 
norte de Africa, donde posteriormen- 
te los aviones cayeron en manos ale- 
manas. Mientras tanto, la flota del 
Congo, compuesta por transportes 
F.VII y Ju 52/3m, a los que más tarde 
se añadieron Lockheed 14 Super Elec- 
tra y Lockheed 18 Lodestar, amplió 
sus operaciones. Hacia el final de la II 
Guerra Mundial, los vuelos en las ru- 
tas africanas sumaban una red de 
32 200 km. 

El 4 de junio de 1947, SABENA 
inició sus servicios a través del Atlán- 
tico Norte con los recién adquiridos 
Douglas DC-4, en la ruta Bruselas- 
Nueva York, vía Shannon y Gander. 
En la red europea, el Convair CV-240 


Flota actual de SABENA 


Airbus Industrie A-310-220 

Bajo pedido 
tres ejemplares a entregar entre 1984 
y 1986 


Boeing 707-329C 

N.”Reg. N.* Constr 
00-SJy 19162 
OO0-SJN 20199 
o00-SJO 20200 
Boeing Advanced 737-229 
N.*Reg. N.* Constr. 
O00-SDA 20907 


00-SDB 20908 
00-SDC 20909 


inició las operaciones en 1949. El pri- 
mer ejemplar, matrícula OO-AWO, 
se entregó el 27 de febrero de 1949; le 
siguió, el 13 de junio de 1956, el Con- 
vair CV-440, mayor y más potente. 
El 21 de agosto de 1950, SABENA 
inició servicios experimentales de co- 
rreo con helicópteros, utilizando un 
Bell 47D-1; más tarde adquirió unos 
Sikorsky S-55. Mejorado el equipo 
con estas adquisiciones, la compañía 
inauguró un servicio postal a Maas- 
tricht, con lo que se convirtió en la 
primera del mundo en efectuar servi- 
cios internacionales con helicópteros. 
El 1.? de setiembre de 1953 se inaugu- 
ró el e servicio de pasajeros de 
SABENA con helicópteros. En 1966, 
cuando razones de orden económico 
determinaron el cese de las operacio- 
nes con helicópteros, la compañía en- 
lazaba Bruselas con 11 ciudades. 


¿“) SABENA 


El Convair CV-440 con motor de 
émbolo fue arrinconado en favor del 
Sud-Aviation SE.210 Caravelle, que 
entró en servicio en la ruta Bruselas- 
Niza el 18 de febrero de 1961. El pri- 
mer Caravelle, matrícula OO-SRA, 
se entregó el 20 de enero de 1961. El 

rimer reactor de la compañía fue el 

oeing 707-329, que entró en servicio 
en la ruta de Bruselas a Nueva York el 
23 de enero de 1960, seguido tres días 
más tarde por el servicio entre Bruse- 
las y el Congo. El 28 de enero de 
1961, la compañía interrumpió sus 
servicios africanos, tras la aparición 
de la nueva compañía Air Congo (en 
la actualidad Air Zaire). El 25 de 
abril de 1967, la compañía recibió su 
primer Boeing 727-29 (matrícula 
OO-STA), que entró en servicio el 15 
de junio del mismo año, en sustitución 
del Caravelle. Para las rutas de largo 


La flota de SABENA se compone 
principalmente de aviones Boeing, entre 
los que se cuentan 11 ejemplares del 
737-229 Advanced (foto SABENA). 


recorrido, SABENA adquirió el 
Boeing 747-129, cuyo primer ejem- 
plar, matriculado OO-SGA, se entre- 
gó el 19 de noviembre de 1970, al que 
siguió, el 18 de setiembre de 1973, un 
Douglas DC-10, matriculado OO- 
SLA. El Boeing 727-29 tuvo una vida 
comparativamente corta en la compa- 
ñía, ya que el 15 de abril de 1974 se 
sustituyó por el Boeing 737-229, cu- 
briendo la línea Bruselas-Londres. 
Actualmente, la compañía opera 
una amplia red de de servicios pasaje 
y carga, en Europa, Medio y Lejano 
Oriente, África y América del Norte. 


Boeing 747-129(SCD) 
N.”Reg. N.* Constr. 


N.*Reg. N.* Constr. 


00-SDD 20910 O0O0-SGA 20401 O0-SXA 121038 
OO-SDE 20911 00-SGB 20402 0O0-SXB 121040 
O0O0-SDF 20912 00-SXC 121042 
00-SDG 21135 00-SXD 121043 
OO0-SDL 21136 Cessna 310 OO-SXE 121045 
O00-SDM 21137 N.*Reg. N.* Constr. entrenadores 
00-SDN 21176 O0O0-SEB 35546 
00-SDO 21177 entrenador 

Cessna 310B 


Boeing Advanced 737-229C 


N.* Reg. N.? Constr. 00-SED 
00-SDJ 20914 OO-SEF 
00-SDK 20916 00-SEG 
00-SDP 21139 0O-SEl 
00-SDR 21738 entrenadores 


N.*Reg. N.* Constr. 


Fairchild FH-227B 


35611 N.*Reg. N.* Constr. 
35620 OO-DTA 551 
35626 OO0-DTB 553 
35636 OO-DTC 559 


alquilados a DAT 


EMBRAER EMB-121 Xingu 


McDonnell Douglas DC-10-30CF 
N.*Reg. N.* Constr. 

OO-SLA 47906 

OO-SLB 47907 

OO-SLC 47908 

OO-SLD 47835 

OO-SLE 47636 


SIAl-Marchetti SF.260 
N.*Reg. N.* Constr. 


OO-SMA 115 
OO-SME 117 
OO0-SMJ 2-46 
00-SMK 2-49 
OO0-SML 2-33 
O00-SMM 2-47 
00-SMO 2-53 
O00-SMP 2-54 
entrenadores 


